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1. Objetivo del proyecto fin de carrera.  
 
Este trabajo tiene como objetivo, hacer un análisis de la situación actual, de las 
Autopistas del Mar en los archipiélagos atlánticos de España y Portugal, evaluando su 
potencialidad y viabilidad, futuras. 
Las Autopistas del mar es un proyecto europeo, con el objetivo de descongestionar 
el transporte masivo terrestre, aparte de reducir los costes de transporte, ahorrar energía, 
reducir la contaminación y crear nuevas rutas viables entre países europeos. Este 
proyecto empezó con el libro blanco del transporte (CE, Bruselas, 2001), con el objetivo 
de crear un sistema de transporte sostenible. 
Con este trabajo, se quiere estudiar la posibilidad de aplicar el concepto de 
Autopistas del Mar, en los archipiélagos atlánticos de España y Portugal, concretamente 
en el Archipiélago Canario e Islas Madeira. 
Para poder llevar a cabo este estudio se ha de conocer el contexto económico del 
Archipiélago Canario y de las Islas Madeira, la capacidad de los diferentes puertos de 
las islas (basándonos en  su situación geográfica e infraestructuras), la posibilidad de 
conexiones como puerto “hub”, distribuyendo el tráfico de mercancías de América y 
África.  
También se han de estudiar, las características técnicas de los buques, que realicen 
las rutas, se ha de estudiar su potencia, consumo y capacidad de carga, para poder 
valorar de forma objetiva su viabilidad. Y de este modo optimizar el transporte de 
personas y mercancías desde los archipiélagos al continente. 
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2. Introducción al Transporte Marítimo de Corta Distancia. (Short Sea 
 Shipping)  
 
En la Unión Europea, el transporte de mercancías y personas es básico para el 
funcionamiento de la economía, pero surge un problema, con el aumento de 
intercambios comerciales entre países de la Unión Europea, también aumenta el tráfico 
y, por ende aumenta la circulación por las diferentes vías de transporte. Surgiendo el 
problema de grandes nudos de embotellamiento en las redes de transportes terrestres, 
saturando las vías. 
Este aumento en el transporte de mercancías, en Europa, ha puesto mucha presión 
en las infraestructuras: visibles signos de congestión, un coste cercano al 1,5% del PIB, 
incremento de la dependencia de los combustibles fósiles, aumento del nivel de 
emisiones y mayor contribución al calentamiento global. 
La Unión Europea y los diferentes estados miembros, con la creación del Libro 
Blanco la política europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad
1
, y con 
su revisión Por una Europa en movimiento
2
, sientan las bases de las directrices, que se 
deben de llevar a cabo para conseguir reducir la congestión en las carreteras, la emisión 
de los gases de efecto invernadero y la disminución de los costes externos que conlleva 
el transporte de mercancías. 
Estas bases introducen el concepto de Intermodalidad, que se basa en el uso de los 
diferentes tipos de modos de transporte, consiguiendo una mayor eficacia en el 
transporte de mercancías. Haciendo hincapié en la revisión del Libro Blanco 
cambiándole el nombre y renombrándolo, el concepto de  Intermodalidad, por el 
concepto de Comodalidad, haciendo patente la necesidad de cooperación entre los 
diferentes tipos de modos de transporte, en la Unión Europea para conseguir una mayor 
eficacia, y una mayor competitividad en las cadenas logísticas de transporte. 
 Y de esta política de la Unión Europea, surge y se promociona el transporte marítimo 
de corta distancia que estudiaremos a continuación. 
Figura 2.1: Ejemplo de la comodalidad en el transporte marítimo de corta distancia 
Fuente: Escola Europea del Short Sea Shipping 
 
                                                 
1
 COM (2001) 370 final C.E. Bruselas 2001 
2
 COM (2006) 370 final C.E. Bruselas 2006 
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2.1. Definición Transporte Marítimo de Corta Distancia.  
 
La normativa comunitaria, y la legislación española vigente, definen el transporte 
marítimo de corta distancia (short sea shipping), como el movimiento de mercancías y 
pasajeros, por mar, entre puertos situados en territorio de la Unión Europea, o entre esos 
puertos, y puertos situados en países no europeos, con una línea de costa en los mares 
ribereños que rodean Europa.
3
  
El concepto incluye transporte marítimo nacional e internacional, incluidos los 
servicios feeder, a lo largo de la costa y con islas, ríos o lagos. El concepto se aplica 
también al transporte marítimo entre estados miembros de la Unión Europea y Noruega, 
Islandia y otros países ribereños del mar Báltico, el Mar Negro y el Mediterráneo. 
Por tanto, el transporte marítimo de corta distancia incluye el cabotaje interior de 
cada país y, en particular, los servicios marítimos regulares entre los puertos 
continentales, y puertos insulares del mismo país. En España y en Portugal, por 
ejemplo, muchos de los servicios de transporte marítimo entre las Islas Canarias, 
Baleares, las Azores, el archipiélago de Madeira y la Península Ibérica, se encuadran en 
el concepto europeo de transporte marítimo de corta distancia, y destacan tanto por su 
regularidad y alta frecuencia.  
En todo caso, con esta definición, el transporte marítimo de corta distancia engloba 
prácticamente todo el tráfico marítimo de origen o destino no transoceánico de los 
puertos europeos.  
El concepto de Autopistas del Mar, aparece por primera vez en el Libro Blanco la 
política europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad. Publicado en 
Setiembre del 2001, por la comisión europea del transporte. Poniendo las bases de lo 
que hay que hacer, los objetivos y las formas de desarrollar.  
Las Autopistas del Mar son servicios de transportes, basados en transporte 
marítimo nuevos o existentes, integrados en una cadena logística puerta a puerta, que 
concentran flujos de carga en enlaces de Transportes Marítimo de Corta Distancia 
viables, regulares, frecuentes, de gran calidad y fiables. El despliegue de la red de 
Autopistas del Mar, debería absorber una parte significante del esperado incremento del 
transporte de carga por carretera, mejorar la accesibilidad de las regiones periféricas e 
insulares, y reducir la congestión viaria. 
En el caso de estudio del proyecto, se puede ver, que es un tráfico cautivo, es decir, 
al tratarse de islas, las mercancías en la gran mayoría vienen por mar, a excepción de las 
mercancías que sean transportadas en transporte aéreo.  
                                                 
3
 COM (1997) 307 final C.E. Bruseles 1999 
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 2.2. Transporte Marítimo de Corta Distancia como servicio 
intermodal puerta a puerta.  
 
En la práctica, el transporte marítimo de corta distancia, encuentra su sentido como 
política activa de transporte, por su contribución a la formación de cadenas marítimo-
terrestres puerta a puerta, en donde además del transporte marítimo se conjugan los 
modos de transporte terrestres, y en particular el transporte por carretera, para 
configurar una solución de transporte competitiva. 
Con este enfoque, dentro del transporte marítimo de corta distancia, destacan los 
servicios marítimos regulares con una elevada relación calidad/precio integrados en una 
cadena marítimo-terrestre puerta a puerta, para cubrir una relación de transporte en la 
que existe una alternativa a la cadena terrestre pura. 
El transporte marítimo, por sí solo se queda cojo, necesita de la ayuda de otros 
“actores”, es decir, necesita la ayuda de otras modalidades de transporte, como el 
transporte ferroviario o el terrestre. Porque por sí solo no puede hacer un servicio puerta 
a puerta, necesita inexorablemente el transporte por carretera, para lograrlo.  
Se trata de combinar todas las modalidades de transporte con el fin de ahorrar 
costes en el transporte y costes externos, eligiendo en cada momento la combinación de 
transportes más adecuados para lograr la mayor efectividad en el transporte de 
mercancías en la Unión Europea. Reduciendo la contaminación, tanto acústica como de 
gases contaminantes desprendidos a la atmósfera, y descongestionando las carreteras de 
la Unión Europea. 
No se puede competir con el transporte de carretera, el transporte marítimo de corta 
distancia tiene que ser una ayuda al transporte por carretera, y un amigo, tanto para el 
transportista, como para las empresas de transporte terrestre. Mejorando la 
competitividad de las líneas logísticas de transporte y su sostenibilidad medioambiental. 
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2.3. Promoción del Transporte Marítimo de Corta Distancia en la 
actualidad.  
 
Desde la Comisión Europea y desde los distintos Estados Miembros de la Unión 
Europea, se intenta promocionar el Transporte Marítimo de Corta Distancia, con 
distintos programas y ayudas para su utilización. Estas ayudas y/o financiaciones, no 
deberán distorsionar la competencia entre empresas. 
Dentro de estas ayudas encontramos el Programa de ayudas del Marco Polo II, que 
amplía al primer Programa de ayudas Marco Polo. Puesto que el primer Marco Polo se 
había quedado corto, tanto en financiación y como en tiempo, el nuevo Marco Polo II 
cuenta con un presupuesto de 400 millones de euros, el primer programa sólo constaba 
de 100 millones de euros, y la Comisión recibió propuestas por un importe de 
subvenciones de 468 millones de euros. También se amplía en el tiempo, entró en vigor 
el 14/12/2006 y abarca el espacio de tiempo desde 2007 a 2013. 
A diferencia del Primer Marco Polo, propone una cobertura geográfica más amplía, 
se refieren a acciones que se realicen en el territorio de al menos dos Estados miembros, 




Como objetivos de este programa: 
 Pretende reducir la congestión de las infraestructuras viarias, y mejorar el 
impacto medioambiental de todo el sistema de transporte, mediante el 
traslado de una parte de las operaciones de transporte de mercancías, de la 
carretera, al transporte marítimo de corta distancia, al ferrocarril y a las vías 
navegables interiores. 
 Pretende apoyar las acciones comerciales, en el mercado de los servicios de 
transporte de mercancías, y financiar actividades en las que participen los 
países candidatos a la adhesión a la UE. 
 Establece objetivos de transferencia modal cuantificados y de fácil 
comprobación. Más concretamente, se pretende mantener en 2010 la cuota 
de tráfico, que los distintos modos de transporte tenían en 1998. 
 El programa se centrará en la promoción de servicios comerciales, en el 
mercado del transporte de mercancías. En cambio, no abarcará la 
investigación y el desarrollo, ni las medidas en materia de infraestructuras. 
 El objetivo final es, contribuir a la transferencia del transporte internacional 
de mercancías por carretera, cifrado en 12 000 millones de toneladas-
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kilómetro anuales, al ferrocarril, al transporte marítimo de corta distancia y a 
las vías navegables interiores. 
Las acciones que pueden optar a ayuda son las siguientes: 
 Las acciones de efecto catalizador, se proponen superar los obstáculos 
estructurales importantes, en el mercado comunitario del transporte de 
mercancías que dificulten el funcionamiento eficaz de los mercados, la 
competitividad del transporte marítimo de corta distancia, ferroviario o por vías 
navegables interiores, y/o la eficacia de las cadenas de transporte que utilizan 
estos modos de transporte. Su objetivo es mejorar la cooperación entre los 
sectores del transporte ferroviario, del transporte por vías navegables interiores y 
del transporte marítimo de corta distancia, incluida las autopistas del mar, para 
una utilización más adecuada de las infraestructuras existentes. 
 Las acciones de transferencia modal, se proponen transferir el transporte de 
las mercancías de la carretera, a las vías marítimas de corta distancia, al 
ferrocarril, a las vías navegables interiores o a una combinación de modos de 
transporte. El objetivo es que el trayecto por carretera sea lo más corto posible. 
 Las acciones de aprendizaje en común, se destinan a mejorar la cooperación 
para optimizar, de manera estructural, los métodos y procedimientos de trabajo 
en la cadena de transporte de mercancías, teniendo en cuenta las exigencias de la 
logística. 
 Las autopistas del mar: el objetivo de esta idea, presentada en el Libro Blanco 
la política europea de transportes de cara al 2010: la hora de la verdad, es 
transferir de forma directa una parte del transporte de las mercancías de la 
carretera, a las vías marítimas de corta distancia, o a una combinación de 
transporte marítimo de corta distancia con otros modos de transporte, en la que 
el trayecto por carretera sea lo más corto posible. Por ejemplo, podrían crearse 
autopistas del mar entre Italia y España para evitar la congestión en las 
carreteras de los Pirineos y de los Alpes. 
 Las acciones de evitación del tráfico rodado, son acciones innovadoras, 
destinadas a integrar el transporte, en la logística de la producción, para evitar un 
gran porcentaje de transporte de mercancías por carretera, sin repercutir 
negativamente sobre los resultados de producción o el empleo. 
Además, la Comisión examina, la posibilidad de conceder apoyo a la creación, o a 
la modificación, de infraestructuras auxiliares necesarias, y suficientes para la 
realización de los proyectos. 
Otro programa de ayuda al Transporte Marítimo de Corta Distancia son los 
Ecobonos. Este tipo de ayuda, lo aplican dos países básicamente, Italia en su totalidad, y 
en España solamente en el País Vasco. Este tipo de ayudas, van destinadas a los 
usuarios de las líneas de Transporte Marítimo de Corta Distancia, en concreto a las 
Autopistas del Mar. 
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La idea de esta ayuda, es premiar a aquellas empresas que utilicen las líneas de 
Autopistas del Mar, ¿por qué?, porque gracias a la utilización del transporte marítimo, 
se produce una reducción en costes externos, y esta reducción de costes externos 
produce un ahorro, en los territorios donde debería haber circulado la mercancía por vía 
terrestre. Beneficiándose de ello los Estados, y en si la sociedad. Para premiar la 
utilización de las Autopistas del Mar, gracias al ahorro que generan, se les descontara 
una parte proporcional al coste del flete, por el transporte del camión o del 
semirremolque, en buques con servicio de Transporte Marítimo de Corta Distancia.  
Ahora se verá un pequeño esquema de cómo funcionan los Ecobonos en Italia y el 
País Vasco. 
Para solicitar el incentivo del Ecobono Italiano los transportistas tienen que efectuar 
un mínimo de 80 viajes anuales, (había un mayor incentivo para los que hicieran más de 
1.800 viajes). 
Las empresas que reciben el Ecobono se tienen que comprometer a mantener el 
mismo volumen de tráfico en los tres años siguientes.  
El presupuesto disponible era de 20.000.000 € a repartir en quince años. El ecobono 
se distribuyó mediante un reembolso anual, en función de los viajes efectuados y hasta 
un máximo del 20% del coste del billete, en las líneas marítimas existentes o del 30% en 
nuevas líneas a promocionar.  
El importe exacto de descuento en cada línea, fue definido por el Ministerio de 
Transporte Italiano, y fue proporcional a los kilómetros no realizados por carretera, o 
bien proporcional al ahorro, sobre los gastos que el transporte por carretera provoca en 
términos de contaminación atmosférica, congestión de la red viaria, accidentes, tráfico y 
atascos. 
Rutas Internacionales donde se aplicó el Ecobono y en qué proporción. 
Figura 2.2.: Tabla de aplicación de descuento en los fletes del ecobono 
Fuente: Escola Europea del Short Sea Shipping 
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Del Ecobono Italiano se podían beneficiar las empresas de transporte de toda la 
Unión Europea. 
En el caso del Ecobono del Pais Vasco tienen el mismo criterio que las italianas, y 
se basan en el Reglamento (CE) nº 1998/2006 de la Comisión de 15 de diciembre de 
2006, relativo a la aplicación de los artículos 87 y 88 del Tratado CE, a las ayudas de 
minimis (DOUE L 379/5, de 28-12-2006), así como a sus modificaciones posteriores. 
Que en base a ello, sólo pueden beneficiarse las empresas establecidas en la Comunidad 
Autónoma del País vasco. Las ayudas máximas a recibir por una empresa en una año es 
de 100.000 €. Y no funciona por kilometraje, si no por número de semirremolques o 
camiones. 
Figura 2.3.: Tabla de descuentos del Ecobono vasco 
Fuente: Escola Europea del Short Sea Shipping 
 
Otras ayudas son las que subvenciona la Agencia Ejecutiva de la Red Transeuropea 
de Transporte
4
, o TEN-T. Son aquellas ayudas en: Infraestructuras e Instalaciones 
(máximo 30%), y se entiende, como infraestructuras, tanto dentro del puerto, como en 
los accesos por tierra y por mar. Y, como instalaciones, incluyendo sistemas de gestión, 
control, seguridad, señalización, etc. 
También se ayudará al lanzamiento del servicio, hasta el 30% (sólo de los costes de 
capital y en los 2 primeros años). Incluyendo los costes de capital, de los buques. Los 
Estados pueden complementar las ayudas TEN-T con ayudas de Estado, hasta este 
límite: 30% x 2 años (Dic 2008). Y también se darán ayuda a los estudios de viabilidad 
o de mercado, hasta 50%. 
Y para recibir los fondos, de Proyecto de interés común, para la red TEN-T, debe 
ser propuesto, por al menos 2 Estados miembros para, cambio modal de la carretera al 
transporte marítimo, o mejorar el acceso a regiones periféricas, o islas. 
Tienen que ser servicios marítimos nuevos, o preexistentes, regulares, frecuentes y 
viables. Enfocados principalmente para el transporte de carga, que concentren flujos de 
carga importante, y que estén integrados en la red TEN-T 
Los proyectos, se deben concentrar en las instalaciones e infraestructuras. Pueden 
incluir también: Ayudas al lanzamiento del servicio (start-up aid), y servicios generales 
como dragado, rompehielos, sistemas de información… 
                                                 
4
 Motorways of the Sea. Art. 12.bis of the TEN-T guidelines. A Vademécum issued in conjuction with the 
call for proposals TEN-T 2005 
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Y para la promoción, difusión y conocimiento del Transporte Marítimo de Corta 
Distancia, en los diferentes Estados Miembros de la Unión Europea, se han creado 
centros especializados de promoción, a partir de la European ShortSea Network (ESN), 
es decir, la Red Europea de Centros de Promoción del Transporte Marítimo de Corta 
Distancia.  
Después, en cada Estado Miembro tiene su propio centro de promoción, que su 
denominación será la siguiente: Shortsea Promotion Centre - nombre del país. Así pues, 
el centro de promoción español será: ShortSea Promotion Centre Spain y el de Portugal: 
ShortSea Promotion Centre Portugal. 
 
Figuras 2.4., 2.5., 2.6.: Símbolos de los diferentes centros de promoción del Short Sea Shipping, el 
Europeo, portugués y español 
Fuente: European Shortsea Network 
Estos centros, fueron creados con la intención de facilitar el desarrollo de cadenas 
multimodales de transporte competitivas, con participación relevante del modo 
marítimo. Es decir, para dar a conocer el Transporte Marítimo de Corta Distancia, 
concienciando a cargadores, y muy especialmente, a operadores, de las posibilidades del 
Transporte Marítimo de Corta Distancia, recogiendo y proporcionando información, 
sobre servicios disponibles y potenciales del Transporte Marítimo de Corta Distancia en 
la Unión Europea, identificando y analizando, los problemas u obstáculos que pueden 
afectar a las condiciones de competitividad, del Transporte Marítimo de Corta 
Distancia, aportando informes y análisis, a empresas y Administración, y por último 
impulsando alianzas estratégicas entre operadores de la cadena de transporte, con una 
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 Con la creación de la Escola Europea del Short Sea Shipping, se intenta 
promocionar el Transporte Marítimo de Corta Distancia, desde un punto de vista 
formativo. Educando a los profesionales o a los futuros profesionales, del sector de la 
logística, en la utilización del Transporte Marítimo de Corta Distancia, con una solución 
para el transporte de mercancías, disminuyendo tiempos, costes en el transporte y costes 
externos.  
 
Figuras 2.7., 2.8.: Escudo de la Escola Europea del Short Sea Shipping 
Fuente: Escola Europea del Short Sea Shipping 
La Escola Europea del Short Sea Shipping, tiene varios cursos para promocionar la 
intermodalidad en el transporte de mercancías. Estos cursos son el MOST, Motorways 
Of the Sea Trainnig, que consiste en un curso de 4 dias embarcado en un buque del 
compañía Grimaldi Lines, que hace el servicio regular entre Barcelona y Civitavecchia. 
Este curso consta de clases teórica y clases prácticas respecto a las Autopistas del Mar. 
  
Otro Curso seria el SURCO, Simple Use of Railway Connections. Este curso 
consiste un viaje en el tren Transcantábrico desde Barcelona a Santander o Gijón, donde 
se imparten clases y se realizan clases prácticas sobre la intermodalidad en el transporte 
de mercancías. 
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 2.4. Ventajas e inconvenientes.  
 
En el ámbito de la Comisión Europea, se han realizado diversos estudios acerca de 
los problemas e inconvenientes de la utilización del Transporte Marítimo de Corta 
Distancia en Europa. Promoviéndolo dentro  de las siguientes directrices: 
1. Promoviendo la sostenibilidad del transporte de mercancías, haciendo 
hincapié en el Transporte Marítimo de Corta Distancia, integrado en cadenas 
logísticas intermodales como alternativa segura y favorable para el medio 
ambiente, en especial ante la congestión del tráfico por carretera. 
2. Reforzando la cohesión de la Unión Europea, facilitándose las 
comunicaciones entre los diferentes Estados miembros y entre las regiones 
periféricas europeas, con una integración efectiva de las regiones de ultramar. 
3. Incrementando la eficiencia del transporte, para responder a la demanda 
actual y futura, propiciada por el crecimiento económico. Con este fin, el 
transporte marítimo de corta distancia, se convertiría en unos de los actores 
principales integrados en las cadenas logísticas, de transporte de mercancías y/o 
personas y en un auténtico servicio de puerta a puerta. 
Las ventajas en utilizar el Transporte Marítimo de Corta Distancia dentro de cadena 
logística de transporte de mercancías y/o personas son las siguientes: 
- Respetuoso con el medio ambiente, en comparación con el resto de 
modalidades de transporte, el transporte marítimo es el menos contaminante y es el que 
menos cantidades CO2 emite por tonelada y kilómetro. 
 
Figura 2.9.: Emisiones de gramos de CO2 por tonelada transportada por kilómetro. 
Fuente: NTM (Swedish Network for Transport and the Environment) 
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Como observamos en el gráfico anterior, el transporte marítimo emite entre dos y 
tres veces menos de CO2, que el transporte por carretera y veinticinco veces menos que 
el transporte aéreo.  
En el siguiente gráfico, observamos de forma más específica, la emisión de CO2, 
por tipo de buque, y podemos ver que la cantidad emitida de CO2 en él transporte 
marítimo es muy inferior tanto al transporte por carretera como por ferrocarril.  
El transporte de mercancías y/o personas por ferrocarril, hay que coger los datos 
con pinzas, es decir, con sumo cuidado, puesto que, la emisión de CO2 depende de la 
fuente de energía que utilice el tren para viajar. Si el ferrocarril consta de una cabeza 
tractora que consume Diésel-Oil, la emisión de CO2 se disparará, como si es eléctrica y 
su fuente de producción de energía es el petróleo o sus derivados. En cambio, si 
proviene de la energía eléctrica de fuentes de producción no emisoras de CO2, el valor 
de emisiones se reducirá notablemente. 
 
Figura 2.10.: Rango de eficiencia de emisión de gramos de CO2 por tonelada trasporta y kilómetro de 
diferentes tipos de transporte 
Fuente: Second IMO GHG Study 2009. 
 
Por el contrario, el gran problema del transporte marítimo, es la emisión de otros 
gases perjudiciales para el medioambiente, como son los NOx o el SO2, que al 
condensarse con el vapor de agua que hay en la atmósfera, cae en forma de H2SO4, 
ácido sulfúrico, produciendo daños al medioambiente. Este proceso se le conoce como 
lluvia ácida. 
Desde diferentes organismos internacionales se están impulsando medidas, para que 
los hidrocarburos que consumen los buques, reduzcan su cantidad de Azufre, o bien 
poner sistemas en los buques, para que los gases de exhaustación absorban las 
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cantidades de SO2 producidas en los motores y calderas de los buques. Actualmente el 
tanto por ciento de Azufre que pueden tener los combustibles marinos es del 4,5% en 
alta mar y en las zonas ECAs (Zonas de control de emisiones) es de un 1,5%.  
 
Figura 2.11.: Emisión de diferente contaminantes en gramo por tonelada y kilómetro  
Fuente: NTM (Swedish Network for Transport and the Environment) 
Actualmente se está estudiando, y con total probabilidad, se aplicarán nuevas 
medidas de reducción del Azufre, en los combustibles marinos, llegando a niveles de un 
0,1% en contenido de Azufre, por lo que la emisión de SO2 se reducirá prácticamente al 
mínimo. 
Figura 2.12.: Acuerdos de la OMI para la reducción de la emisión de los SOx 
Fuente: Shipping, world trade and the reduction of CO2 emissions. 
Intenational Chamber of Shipping 
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- Mayor eficiencia energética, La eficacia energética del transporte marítimo 
(consumo de combustible / tm x km) es la más alta entre todos los modos de transporte. 
Por ello, un trasvase modal hacia el transporte marítimo de corta distancia, podría 
constituir un importante elemento de la estrategia comunitaria, para cumplir sus 
obligaciones derivadas del protocolo de Kyoto, al Convenio marco de la ONU sobre 
Cambio Climático, de 1992. 
 
Figura 2.13.: Eficiencia Energética de diferentes tipos de transporte (Consumo de combustible)  
Fuente: DGTREN, Comisión Europea, año 2001 
- Mayor seguridad, a pesar de la mala imagen que tiene el transporte marítimo, 
en la Unión Europea y en España, por diferentes accidentes marítimos ocurridos en sus 
aguas, hace relativamente poco tiempo, los índices de siniestralidad del transporte 
marítimo, en comparación con el resto de modos es muy inferior.  
Según el Consejo Europeo de Seguridad en el Transporte, un 96 por 100 de las 
víctimas de accidentes de transporte se produce en accidentes de carretera. La tasa de 
muertes en el transporte marítimo (incluyendo la tripulación) es de 1,4 muertos por cada 
100 millones de pasajeros-km, 40 en el ferrocarril y 100 en la carretera. En todo el 
mundo, la media de muertes por accidentes de transporte marítimo es de 700/año, 
mientras que sólo en la UE mueren en la carretera más de 42.000 personas al año. 
Por tanto, el Transporte Marítimo de Corta Distancia cuenta con ventaja con 
respecto a los modos de transporte terrestre en materia de seguridad. 
- Menor saturación/congestión de las infraestructuras y menor coste de las 
infraestructuras marinas, en el transporte marítimo no existe saturación de 
navegación en las vías marítimas. La única saturación que puede existir en el transporte 
marítimo, es la saturación infraestructural en los puertos.  
En cambio en el transporte por carretera y por ferrocarril, sí existe esa saturación, 
por el carácter limitante de sus infraestructuras que solo permiten una cantidad de flujo, 
preestablecida, de circulación de mercancías. Haciéndose patente esa saturación de las 
infraestructuras, en los puntos nodales de las ciudades y en los pasos de puntos 
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fronterizos de alta montaña, de los Alpes y de los Pirineos. Además, las infraestructuras 
de carretera y ferrocarril son altamente costosas. 
En el gráfico de abajo, vemos la predicción de la comisión europea del transporte 
de mercancías. Vemos como solo el transporte marítimo puede competir realmente con 
el transporte por carretera, y asumir gran parte de su carga y descongestionar las 
carreteras europeas. 
Figura 2.14.: Grafico del crecimiento de los diferentes tipos de transporte en la Unión Europea 
Fuente: Revisión intermedia al programa de TMCD (Comisión Europea, 2006) 
En el gráfico de abajo, observamos la evolución real del transporte marítimo de 
mercancías en billones de toneladas por milla. También observamos un pequeño 
descenso, por causa de la crisis económica, pero que parece que rápidamente de esta 
recuperando. 
Figura 2.15.: Volumen del comercio marítimo mundial en billones de toneladas por milla 
Fuente: Fearnleys 
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- Mayor grado de internalización de los costes externos. Esta ventaja, aunque 
más difícil de cuantificar, resulta de gran importancia. Existen ciertos costes, derivados 
de la actividad de transporte, que con frecuencia no se trasladan totalmente a los 
usuarios. Los principales costes externos en el caso del transporte son, por orden de 
importancia, los vinculados a la saturación de las infraestructuras (retrasos, consumo 
adicional, etc.), seguidos de los accidentes y la mayor contaminación medioambiental. 
De acuerdo con la teoría económica, la promoción de un modo de transporte con 
menores costes externos, como es el caso del transporte marítimo, optimizaría el 
bienestar de la sociedad.  
Figura 2.16.: Gráfico con el coste externo de cada tipo de transporte 
Fuente: Escola Europea del Short Sea Shipping 
- Mejora de las comunicaciones entre los Estados miembros y, en especial, 
con las regiones periféricas de la UE, reforzando así la cohesión de la Comunidad. Es 
evidente que en las zonas distantes con carencias en infraestructuras terrestres, el 
desarrollo de éstas no sólo resulta muy costoso, sino también lento, mientras que el 
establecimiento de una línea  marítima puede ser prácticamente inmediato. 
 El Transporte Marítimo de Corta Distancia se integra en cadenas logísticas de 
transporte marítimo-terrestre, de mercancías y/o personas, cuya competitividad debe 
lograrse a través de la integración eficiente de los modos de transporte. Las principales 
desventajas se derivan de la falta de eficiencia, en la formación de una cadena 
intermodal que permita servicios de calidad puerta a puerta. Además la principal 
desventaja del Transporte Marítimo de Corta Distancia es el desconocimiento de la 
misma, la facilidad, costumbre y flexibilidad en la contratación del transporte de 
mercancías por carretera.  
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A continuación reflejamos los principales hándicaps del Transporte Marítimo de 
Corta Distancia:  
- El carácter multimodal e intrínsecamente más complejo. Salvo en casos 
realmente  excepcionales, ni el modo marítimo ni el ferrocarril, por sí solos, pueden 
ofrecer servicios de transporte puerta a puerta. Para  la distribución final, el transporte 
por carretera es, y seguirá siendo, insustituible. Por tanto, el Transporte Marítimo de 
Corta Distancia sólo puede ser una solución para un cierto tramo del transporte, siendo 
necesario complementarlo al menos con otros dos tramos de transporte terrestre 
(carretera y / o ferrocarril). En consecuencia, el Transporte Marítimo de Corta 
Distancia, en realidad es, siempre parte de un transporte multimodal, perteneciente a 
una cadena logística y, por ello, es intrínsecamente más complejo, tanto para su 
realización como para su contratación. De ahí que una de las medidas que más 
frecuentemente se ponen de manifiesto, como necesarias para su desarrollo, es que se 
ofrezcan soluciones logísticas puerta a puerta, integrados, por un solo operador 
logístico, que asuma de cara al cliente final la responsabilidad  completa del transporte. 
En realidad, ese es un papel que ya hoy realizan, por supuesto, los transitarios u 
operadores logísticos.  
Figura 2.17.: Ejemplo de multimodalidad. 
Fuente: ANAVE 
 
- Mayor complejidad y costes en la puesta en marcha de una línea de 
Transporte Marítimo de Corta Distancia, a diferencia con el transporte por carretera, 
el instaurar un servicio regular de transporte marítimo, tiene mayores costes, puesto que 
la diferencia en el coste de adquisición de un camión a un buque es significativamente 
muy diferente. Hablamos de miles de euros en el caso de un camión y millones de euros 
en un buque, por eso, en el momento de tomar la decisión de apostar por una línea de 
Transporte Marítimo de Corta Distancia, tiene que haber una cantidad de negocio 
asegurada, una masa crítica que transportar, para que pueda ser rentable. 
Luego el transporte marítimo tiene otro hándicap, la infraestructura portuaria, a 
diferencia de muchas de las infraestructuras terrestres, tanto por carretera como por 
ferrocarril, que en muchos casos están financiados por los estados, hay excepciones, 
como en algunas autopistas o túneles y puentes donde se paga un peaje, o bien en los 
impuestos especiales a los carburantes, que ayudan a pagar las infraestructuras, pero 
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gran parte de la financiación sigue recayendo en los Presupuestos Generales de los 
Estados.  
En cambio en el transporte marítimo, las infraestructuras las pagan los usuarios, un 
principio conocido como “user pays”, según el cual los que financian la infraestructura 
portuaria son los cargadores y los navieros. 
Además de pagar por el uso de las infraestructuras portuarias, los buques y las 
cargas deben de recibir otros tipos de servicios que influyen en su coste y operatividad. 
Los principales son: 
1. Servicios técnico-náuticos: practicaje, remolque y amarre. 
2. Manipulación de la carga (estiba). 
3. Recogida de residuos. 
4. Suministros diversos, consignación y otros. 
Para los tráficos de Transporte Marítimo de Corta Distancia, los dos primeros 
servicios que han de recibir los buques y la mercancía son, sin duda alguna, los más 
gravosos. Los costes de estos servicios podrían en muchos casos reducirse de forma 
significativa. Si no son menores es en buena medida por la falta de competencia efectiva 
en su prestación en la inmensa mayoría de los puertos. Por otra parte, es un hecho que 
en muchos casos se impone a los buques con carácter obligatorio la utilización (o al 
menos el pago) de estos servicios cuando en realidad no los necesitan. Esto es aplicable 
a casi todos los servicios en mayor o menor medida. Por ejemplo: 
El Practicaje, en un tráfico regular, como es el Transporte Marítimo de Corta 
Distancia, donde se supone, que el barco y su capitán, visitan muchas veces el mismo 
puerto, el capitán se supone que debería tener un conocimiento más que suficiente del 
puerto para poder entrar y salir del puerto sin necesidad de un práctico. 
Los remolcadores, su uso suele ser impuesto por la autoridad portuarias del lugar, 
siendo necesario y útil para grandes buques mercantes de granel sólido y líquido, por su 
tamaño y su restringida maniobrabilidad. Se ve innecesaria la utilización de 
remolcadores en los tipos de buque que normalmente se suelen utilizar para realizar el 
Transporte Marítimo de Corta Distancia, suelen ser buques de menores dimensiones y 
mejor maniobrabilidad, frecuentemente suelen disponer de dos líneas de ejes y uno o 
más propulsores transversales de maniobra, o ejes de proa. Haciéndose en muchos casos 
innecesario el remolcador en la maniobra de atraque al puerto. 
La estiba, de otra forma, y con mayor o menor amparo legal, en casi todos los 
países europeos existe en cada puerto un registro o lista cerrada de trabajadores de 
estiba. Este servicio supone un coste elevadísimo, derivado de unos costes laborales 
individuales absolutamente desproporcionados (hasta niveles agraviantes, respecto de 
colectivos de calificación profesional similar) y también de que la “mano” (el equipo de 
trabajadores  portuarios) suele estar sobredimensionada respecto de las necesidades 
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reales. Estos hechos se fundamentan en el fuerte grado de sindicación de estos 
trabajadores en la mayoría de los países europeos. 
Ahora bien, como antes apuntábamos, estos servicios no sólo son relevantes por su 
coste, que encarece muy notablemente el transporte, sino también por el tiempo que se 
invierte en su prestación y que se traduce en un aumento notable del tiempo total del 
transporte puerta-puerta. 
- Dificultades de tipo administrativo y aduanero, la entrega de documentos, 
compleja que se deben de entregar en muchos casos a las diversas autoridades que 
intervienen cuando el buque hace escala en un puerto (Autoridad Marítima, Portuaria, 
Aduanera, Sanitaria, Gubernativa, etc.), relativa al buque, a su tripulación y a las 
mercancías transportadas, así como las distintas inspecciones a la mercancía, producen 
retrasos en las operaciones de transporte, mal realizados pueden producir retrasos en la 
entrega de mercancías. Además, estas inspecciones y trámites administrativos, no 
diferencian suficientemente entre transporte comunitario y transporte extracomunitario, 
no resultando coherente con el principio de libre circulación de mercancías, y penaliza 
el modo marítimo de corta distancia frente a los demás modos. En algunos puertos se 
producen retrasos significativos debido a que las operaciones de carga o descarga no 
pueden dar comienzo hasta que la totalidad de las Autoridades que intervienen hayan 
dado su conformidad. 
Es necesario potenciar la facilidad, sencillez y fluidez documentaria, en los puertos 
que impidan la ruptura de la cadena logística. A partir de las nuevas tecnologías, 
utilizando única y exclusivamente el uso de información electrónica y dejando en 
desuso el papel, para poder facilitar el trabajo en las diferentes Administraciones 
Publicas, de control y seguridad en el transporte de mercancías, teniéndolas siempre 
controladas. 
- Coste del acarreo terrestre, o en ingles “road haulage”. Con la expresión de 
“acarreo” se designan los dos tramos de transporte terrestre (ya sea por carretera o 
ferrocarril) que siguen y preceden al tramo marítimo, en una cadena multimodal que 
utilice el Transporte Marítimo de Corta Distancia. 
Sobre este asunto, se ha publicado un interesante trabajo que resume los resultados 
de un proyecto de investigación llevado a cabo por el Transport Research Institute, de 
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En este estudio, se seleccionaron cuatro rutas de diferente distancia, enlazando la 
desembocadura del Támesis con los puertos de: 
• Humber (347 km) 
• Tees (476 km) 
• Reayth (713 km) 
• Aberdeen (726 km). 
A continuación se calcularon los costes totales puerta-puerta en un transporte puro 
por carretera y en una alternativa multimodal, utilizando SSS. En cada ruta se 
analizaron tres tipos de buques (ver tabla 1).  
Figura 2.18.: Tabla de estudio  1 de los casos de estudio 
Fuente: A. Baird: “Experiences in Short sea shipping. The case of the United Kingdom”. 
 
Una de las conclusiones que extrae el trabajo, es el cálculo de la distancia mínima a 
la que comienza a ser competitivo el transporte marítimo (o mejor, la alternativa 
multimodal), frente al transporte por carretera,  tomando como base las tarifas que 
actualmente se aplican a ésta en el Reino Unido (ver tabla 2). 
Figura 2.19.: Tabla de estudio 2 de los casos de estudio 
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La comparación de las distancias resultantes, con las de los tráficos analizados 
muestra, ya de entrada, que sólo la opción más económica (el ro-ro convencional a 21 
nudos) podría ser competitiva hoy día con la carretera y sólo en las distancias más 
largas. Un resultado análogo, se ha obtenido en otros estudios similares en diferentes 
países, donde los 500 km parece ser un umbral mínimo difícil de reducir.  
Por otra parte, incluso en el caso del ferry de alta velocidad, el impacto del acarreo 
en los diferentes tráficos, osciló entre el 36 por 100 y el 49 por 100, quedando sólo entre 
un 63 por 100 y un 51 por 100 para el tramo marítimo y todos los costes portuarios 
(tarifas y todos los servicios, incluyendo los costes fijos del buque devengados durante 
la estancia en puerto). Lógicamente este porcentaje aumenta en el caso de los buques de 
menor velocidad, en los que el coste de la componente marítima desciende 
drásticamente. 
- Mayor Flexibilidad del transporte por carretera en horarios y destinos, este 
es un hándicap complicado de cuantificar, pero evidente. Por carretera tu puedes elegir 
la hora de salida de los productos y de llegada, también puedes elegir la mayoría de 
destinos, a excepción de los destinos insulares o transoceánicos. En el transporte 
marítimo tienes unos horarios de destino preestablecidos, que pueden llevar a la 
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2.5. Marco legal.  
 
2.5.1. Transporte Marítimo de Corta Distancia 
La primera vez que en el contexto de la Unión Europea se utiliza el concepto de 
Transporte Marítimo de Corta Distancia es en la Comunicación de la Comisión COM 
(92) 294 final, 2 diciembre 1992: The future development of the common transport 
policy. A global approach to the construction of a Community framework for 
sustainable mobility, 
6
donde se sientan las bases para la elaboración del futuro Libro 
Blanco de la Política Europea de Transportes. Aunque no figura el término 
posteriormente utilizado bajo el nombre Transporte Marítimo de Corta Distancia: Short 
Sea Shipping, sino en el de Short-Sea Transport. Es precisamente este documento el que 
recoge claramente la primera acepción institucional. En el punto 82 se señala: «el sector 
del transporte marítimo ha jugado, y continúa jugando, un importante papel en la 
transferencia de bienes entre Estados miembros, sin embargo, el uso de este modo de 
transporte se limita en demasiadas ocasiones a situaciones en las que, debido a factores 
geográficos como la necesidad de cruzar un mar, el transporte terrestre no constituye 
una alternativa. La potencial contribución del (short-sea transport) Transporte Marítimo 
de Corta Distancia, compitiendo con los transportes terrestres, tendrá que ser 
desarrollada plenamente, particularmente ahora que el cabotaje va a proporcionar 




Esta descripción, a pesar de no constituir una definición formal, constituye un 
magnífico punto de partida para entender la filosofía básica y el papel que el Transporte 
Marítimo de Corta Distancia está llamado a desenvolver en Europa. Resume los puntos 
fundamentales que determinan el concepto actual de Transporte Marítimo de Corta 
Distancia y la lógica en que la Unión Europea se basa para potenciar su crecimiento 
futuro. Este crecimiento ha de estar esencialmente vinculado a la propia idiosincrasia de 
la Unión Europea, la de mantener el crecimiento armonioso y sostenido de sus pueblos, 
ya puesta de manifiesto en el Tratado de Roma. La visión planteada es además realista, 
porque al mismo tiempo que propone las actuaciones de futuro, plasman los problemas 
y las estrecheces presentes a las que habría que hacer frente, con asombrosa precisión.  
La Comunicación de la Comisión
8
, bajo el título El desarrollo del Transporte 
Marítimo de Corta Distancia en Europa: Perspectivas y Desafíos, planteada en 1995 
propone una definición operativa del transporte marítimo de corta distancia, sin aportar 
una definición definitiva del término. Con todo, ofrece unas bases para la futura 
concreción de la misma, poniendo incluso de manifiesto la conveniencia de su revisión. 
                                                 
6
COM (92): 294 final, 2 diciembre 1992. The future development of the common transport policy. A 
global approach to theconstruction of a Community framework for sustainable mobility. White Paper. 
7
 Boletín económico de ICE n° 2902 
8
 COM(1995) 317 final, The development of Short Sea Shipping in Europe: Prospects and Challenges, 5 
de Julio de 1995 
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El concepto planteado como Transporte Marítimo de Corta Distancia  se basa en «el 
transporte marítimo que no implique una travesía oceánica». El documento, se extiende 
más bien sobre el contenido del concepto, examinando las aportaciones del Transporte 
Marítimo de Corta Distancia a la sostenibilidad del sistema de transportes europeo y 
aporta ideas para acciones encaminadas a su promoción. 
Afirma que por Transporte Marítimo de Corta Distancia se entienden los servicios 
de transporte marítimo que no cruzan océanos e incluye el transporte marítimo a lo 
largo de la costa y entre las principales costas e islas de la Unión Europea, aclarando 
que abarca el transporte nacional (cabotaje), el transfronterizo y el fluvial acometido por 
buques costeros entre puertos del hinterland.
9
 
Puntualiza, asimismo, que también se extiende a los transportes marítimos entre los 
Estados miembros de la Unión y Noruega e Islandia, otros Estados en el Mar Báltico, en 
el Mar Negro y en las áreas Mediterráneas.  
Aunque, como se ha puesto de manifiesto, ya se había utilizado el concepto 
Transporte Marítimo de Corta Distancia, éste no se había vinculado a ninguna acepción 
que soportase el término adecuado para su definición. Son los Ministros de Transportes 
de Francia, Italia y España, reunidos en Livorno, en 2002, a través de la llamada 
Declaración de de Livorno, quienes elaboraron un documento que constituyó el punto 
de partida para dotar al concepto de Transporte Marítimo de Corta Distancia de una 
definición según la cual el Transporte Marítimo de Corta Distancia consiste en el 
transporte marítimo de mercancías y pasajeros integrado en una cadena intermodal de 
transporte, y cuyos puertos de origen y destino se hallen en Europa o en países no 
europeos ribereños de los mares cerrados que rodean Europa
10
.  
En la reunión informal de Ministros de Transportes de la UE, celebrada en Gijón en 
2002, se planteó una línea similar, considerando al Transporte Marítimo de Corta 
Distancia como el transporte marítimo de mercancías y pasajeros que están integrados 
en una cadena intermodal de transporte, y cuyos puertos de origen y destino se hallan 
en Europa o en un país del entorno próximo.
11
 
La revisión del concepto propuesta en la Comunicación de la Comisión de 1995 ha 
tenido lugar en la Comunicación realizada en 1999
12
, en la que se ofrece una definición 
del Transporte Marítimo de Corta Distancia referida a Europa en los siguientes 
                                                 
9
 COM (1995) 317 final. The development of Short Sea Shipping in Europe: Prospects and Challenges, 5 
de Julio de 1995. 
10
 DECLARACIÓN DE LIVORNO (2002): Reunión de Ministros de Transportes de Francia, Italia y 
España, Livorno. 15 de febrero de 2002. 
11
 DECLARACIÓN DE GIJÓN (2002): El transporte marítimo de corta distancia, prioridad política de 
la unión europea para la próxima década. Reunión Informal de Ministros de Transportes de la Unión 
Europea, Gijón. 2 de junio de 2002. 
12
 COM(1999) 317 final, El desarrollo del Transporte Marítimo de Corta Distancia en Europa: Una 
alternativa dinámica en una cadena de transporte sostenible. Segundo informe bienal de aplicación ,29 de 
junio de 1999. 
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términos: «Se entenderá por „navegación marítima de corta distancia‟ el transporte por 
mar de mercancías y pasajeros entre puertos situados geográficamente en Europa o entre 
dichos puertos y puertos situados en países no europeos ribereños de los mares cerrados 
que rodean Europa». 
Se pueden encontrar algunas referencias en documentos oficiales de la Unión 
Europea, en las que se incide especialmente sobre algunos aspectos del mismo, tal es el 
caso de la Resolución del Parlamento Europeo
13
, donde se subrayan especialmente los 
aspectos de la red integrada de transportes en Europa y los logísticos, al afirmar «el 
Transporte Marítimo de Corta Distancia es el transporte de pasajeros y mercancías por 
mar o vías fluviales y forma parte de la cadena logística de transporte en Europa y de las 
regiones conectadas con Europa; considerando que el transporte marítimo de corta 
distancia forma parte integrante de la cadena logística de transporte entre abastecedores 
y usuarios y es un medio de transporte marítimo y fluvial de la Europa geográfica, bien 
a escala intracomunitaria, bien entre la Unión Europea y terceros países, como los 
países mediterráneos o del mar Negro». 
Por otra parte, organismos ajenos a la Unión Europea han facilitado alguna 
aproximación al concepto de Transporte Marítimo de Corta Distancia. Así The 
European Shortsea Network define el Transporte Marítimo de Corta Distancia como un 
modo alternativo al transporte por carretera considerándolo como el «transporte 
intermodal de carga, intra europeo y puerta a puerta, generalmente en contenedores o 
trailers. La mayor parte del transporte se hace por mar», 
14
entendiendo por 
intermodalidad la combinación de transporte marítimo y terrestre. Citaremos, a 
continuación, algunas de las definiciones más representativas ofrecidas desde España 
por agentes relacionados con el transporte marítimo:  
El 21 de octubre de 2003 se celebró en el puerto de Valencia la Jornada Española 
para la Difusión del Transporte Marítimo de Corta Distancia en el Sector del Transporte 
Terrestre bajo el título de Oportunidades para el transportista terrestre en las Autopistas 
del Mar. En el documento que recoge las conclusiones de esta Jornada se define el 
Transporte Marítimo de Corta Distancia como «una forma de transporte que combina el 
modo terrestre con el marítimo, es decir, es una forma de transporte intermodal. Por 
consiguiente, requiere para su consecución colaboración-cooperación-acuerdo-
confianza de más de un conjunto de elementos en la realización de un fin determinado. 
En el Transporte Marítimo de Corta Distancia intervienen el sector del transporte 
marítimo y el sector del transporte terrestre, así como el sector portuario y el de 
servicios portuarios». 
El Ministerio de Fomento español, a través del organismo Puertos del Estado, 
afirma que «Por transporte marítimo de corta distancia Short Sea Shipping) se entiende 
                                                 
13
 Parlamento Europeo (2005) P6_TA (2005)0086. Resolución del Parlamento Europeo sobre el 
transporte marítimo de corta  distancia (2004/2161(INI)). Diario oficial UE 9 de febrero de 2006 
14
 http://www.shortsea.info/ 
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el movimiento de mercancías y pasajeros por mar entre puertos situados en territorio de 
la Unión Europea o entre esos puertos y puertos situados en países no europeos con una 
línea de costa en los mares ribereños que rodean Europa. Incluye transporte marítimo 
nacional e internacional, además de los servicios feeders, a lo largo de la costa y con 
islas, ríos o lagos. El concepto se aplica también al transporte marítimo entre Estados 
miembros de la Unión Europea y Noruega, Islandia y otros países ribereños del mar 
Báltico, el Mar Negro y el Mediterráneo
15
». 
El principal problema de la falta de acuerdo en la definición del Transporte 
Marítimo de Corta Distancia lo constituye la dificultad para encontrar datos y evaluar la 
magnitud, evolución y cualquier otro tipo de análisis que se pretenda acometer, ya que 
dependiendo de la consideración que cada autor u organismo oficial tenga sobre el 
concepto de Transporte Marítimo de Corta Distancia, recogerá unos u otros datos, 
dificultando sobremanera cualquier investigación que busque alcanzar un mínimo de 
homogeneidad en los datos fuente de la observación. 
Por otra parte el concepto de Autopista del Mar fue introducido por la Unión 
Europea en el Libro Blanco La política europea de transportes de cara al 2010: la hora 
de la verdad, editado en septiembre de 2001 con el objetivo de reactivar el Transporte 
Marítimo de Corta Distancia, y lo refiere básicamente a aquellas conexiones marítimas 
que permiten eludir los puntos de congestión como los Alpes y los Pirineos (muy 
significativas en los movimientos entre España e Italia con Francia y Suiza), 
proporcionando además rutas más cortas y económicas para la mayoría de las regiones 
periféricas. 
  
                                                 
15
 http://www.puertos.es/ 
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2.5.2. Autopistas del Mar. 
Las Autopistas del Mar parten de una filosofía sustancial y esencialmente diferente, 
si bien complementaria con el Transporte Marítimo de Corta Distancia. Se pretende 
dotar al mar de una especie de «vía» permanente, que se puede entender como un 
«puente» o «autopista» virtual. Por esta razón es imprescindible establecer rutas 
prefijadas (tanto el «puente» como la «autopista» parten de un lugar y llegan a otro), 
con puertos de origen y destino claramente definidos. Estos puertos, una vez 
determinados, no deberán ser cambiados al menos en un plazo corto de tiempo (si esto 
fuese posible, se generaría una confusión en los usuarios de la «vía» de transporte que 
haría inviable su utilización sistemática, dando al traste con los objetivos de la nueva 
política de transportes de la UE). Las Autopistas del Mar, por otra parte, deben señalar 
puntos intermedios donde tocarán tierra (al igual que las autopistas terrestres tienen 
determinadas «salidas» y «entradas»), estando dichos puntos sujetos a las mismas 
limitaciones que los puertos de origen y destino final. Es decir, una vez determinados, 
existirán dificultades considerables para cambiar de puerto. 
Pero la Autopista del Mar no se completa simplemente con el diseño «estructural» 
de la misma, indicando cuál es el recorrido y cuáles son los puertos de origen-destino y 
los de carga-descarga intermedios. Habida cuenta de que no es una autopista física, sino 
virtual, es necesario dotarla de un horario claramente definido en el que los usuarios 
puedan utilizarla, por tanto será imprescindible determinar la frecuencia de entradas y 
salidas en cada uno de los puertos que formen parte de la red y los horarios pertinentes. 
Se trata, en definitiva, de un sistema complejo y fundamental para alcanzar los objetivos 
de la política europea de transportes, cuyo éxito futuro está intrínsecamente ligado al 
adecuado diseño y gestión de las Autopistas del Mar. 
Las Autopistas del Mar deben ofrecer un transporte puerta a puerta, cuyo coste y 
nivel de calidad le permitan alcanzar un estándar de competitividad en el servicio que 
pueda ser equiparable al ofrecido por el transporte terrestre. La importancia del trazado 
de las mismas es una cuestión de trascendental importancia para Europa como un todo y 
muy especialmente para las regiones marítimas españolas y portuguesas. Es vital que 
los organismos públicos y sociales pertinentes se impliquen a fondo en la tarea de 
conseguir que los puertos españoles y portugueses formen parte de estas autopistas para 
el futuro desarrollo de España y Portugal. 
Por otra parte, aunque hay que reconocer cierta ligazón entre ambos conceptos, las 
Autopistas del Mar suponen una visión más diferente dentro del Transporte Marítimo de 
Corta Distancia, con una función que cumplir dentro de la Red Transeuropea del 
Transporte (TEN-T). 
Sin embargo, se trata de un concepto cuya definición resulta ciertamente 
dificultosa, tal como lo prueban las distintas propuestas formuladas por los agentes que 
intervienen en el diseño de la política de transportes. Aunque el concepto se plantea 
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inicialmente en el seno de la Comisión Europea, el punto de vista de la propia Comisión 
es amplio, pero mantiene aspectos clave en los diferentes enfoques que se plantean y, en 
ocasiones se ha considerado como un concepto todavía algo difuso o indefinido
16
, 
aunque la filosofía básica se mantiene en todas las acepciones utilizadas. 
El concepto se enfoca desde diferentes ángulos en función del agente que lo 
estudie. Aunque básicamente se habla de lo mismo, no se pone el mismo énfasis en 
todos los apartados. Sirva como ejemplo la definición proporcionada por el puerto de 
Valencia que afirma que las Autopistas del Mar son un «conjunto de puertos y servicios 
intermodales de transporte marítimo de corta distancia, en una determinada área 
geográfica de la Unión Europea, integrado en las Redes Transeuropeas del Transporte, 
que sirve de elemento de interconexión entre las regiones europeas, con determinados 
estándares de calidad, operatividad y eficiencia que permitan una alternativa de 
transporte que colabore a la descongestión de las redes viarias de transporte terrestre, a 
la conservación del medio ambiente; y que responda al objetivo general de lograr un 
crecimiento sostenible del transporte en la Unión Europea»
17
. 
El punto de vista de la Comisión Europea es plural (Aifadopoulou, 2004)
18
, aunque 
generalmente se pone de manifiesto su función prioritaria de conectar las regiones y 
proporcionar enlaces entre las áreas periféricas, evitar los cuellos de botella y 
proporcionar a la Unión Europea el acceso a los mercados mundiales.  
El informe Van Miert
19
 considera que las Autopistas del Mar deben de actuar como 
sustitutivas de las autopistas terrestres, de modo que, además de evitar la congestión, 
puedan dar acceso a los países separados del resto de la Unión Europea por el mar. En 
una interpretación estricta de esta afirmación, se podría vislumbrar que este concepto es 
válido para pasajeros y mercancías en tres áreas marítimas en Europa (el Atlántico, el 
Báltico y el Oeste del Mediterráneo), sin embargo quedarían dudas sobre lo que ocurre 
con otras áreas marítimas. 
 El mismo Grupo Van Miert enfatiza, por otra parte, la importancia del tráfico de 
mercancías y de los trámites que éste conlleva, advirtiendo de que el éxito de las 
Autopistas del Mar dependerá de ciertos requisitos como concentración de la carga, 
apoyo de los agentes involucrados en el transporte, simplificación de trámites 
administrativos, uso de mecanismos electrónicos de comunicación y, en definitiva, que 
las Autoridades portuarias estén a la altura de las circunstancias.  
Otros enfoques se orientan en sentidos complementarios, como el informe 
Richemont 
20
en el que se trata de extender el territorio hacia el mar a través de la 
creación de enlaces de interés general entre el Atlántico y el Mediterráneo, o el de los 
                                                 
16




 AIFADOPOULOU, G. (2004): Internacional Conference on TEN-T. Viena 2 de junio de 2004. 
19
 IP/03/914. Bruselas 30 de Junio de 2003 
20
 Rapport de Richemont (2003), Un pavillon attractif, un cabotage crédible : deux atouts pour la France 
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Ministros de Transportes de los países mediterráneos, que, en julio de 2003, anunciaron 
que se trata de un sistema que, si opera de modo regular, puede ser considerado como 
una infraestructura que beneficiará a los agentes tanto públicos como privados.  
2.5.3. Redes Transeuropeas del Transporte (TEN-T). 
La Comunidad Europea ha tenido dificultades a la hora de aplicar la política común 
de transportes contemplada por el Tratado de Roma, por lo que el Tratado de Maastricht 
(1992) reforzó sus fundamentos políticos, institucionales y presupuestarios, 
introduciendo asimismo el concepto de Red Transeuropea del Transporte en los sectores 
de infraestructuras de transporte, de telecomunicaciones y de energía. Se trata de una 
nueva competencia de la Unión Europea que reúne, en un único ámbito, un conjunto de 
acciones que hasta entonces se desarrollaban  en el marco de otras políticas de la Unión. 
 
Figura 2.20.: Mapa de la Red Transeuropea del Transporte (TEN-T), 2008 
Fuente: http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/ 
 
De acuerdo con el Libro Blanco de la Comisión Europea Crecimiento, 
competitividad y trabajo, 
21
la Red Transeuropea del Transporte constituye un elemento 
                                                 
21
 COM(93) 700, diciembre de 1993 Bruselas 
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esencial para reforzar el mercado interior y el crecimiento económico, así como la 
cohesión económica y social de la Unión Europea. 
En la actualidad la Red Transeuropea del Transporte ya transporta más de la mitad 
de las mercancías y personas de la Unión Europea.  
 




Los principales objetivos son: 
 Construir conexiones necesarias para facilitar el transporte. 
 Optimizar las infraestructuras existentes 
 Conseguir la interoperabilidad de los elementos de la red 
 Integrar los distintos modos de transporte y la dimensión medioambiental de la 
red. 
 Prever la ampliación de la Unión Europea a terceros países 
 Contribuir a la eliminación de los cuellos de botella 
 Contribuir al desarrollo sostenible y sobre todo al reequilibrio modal, 
concediendo prioridad a las inversiones en infraestructuras destinadas al 
ferrocarril y a las vías navegables interiores 
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En el año 2001, el Parlamento Europeo aprobó la inclusión de los puertos 
marítimos y fluviales en la Red Transeuropea del Transporte. De esta manera quieren 
favorecerse las conexiones de los puertos con el resto de modos de transporte. En total 
se han incluido unos 300 puertos y 35 puertos fluviales abiertos al tráfico comercial. 
Figura 2.22.: Puertos Europeos incluidos en la Red Transeuropea del Transporte en el 2001 por la C.E. 
Fuente: Fomento 
 
La Comisión Europea, realizando un proceso de revisión de las orientaciones de la 
Red Transeuropea del Transporte, en octubre del 2003,
22
 presentó una propuesta 
modificada de decisión sobre el desarrollo de la Red Transeuropea del Transporte que, 
con una voluntad expresa de incorporar las recomendaciones del grupo Van Miert, y las 
observaciones y propuestas de los Estados miembros, introduce algunos nuevos 
elementos y formas de actuación que resultan interesantes desde la óptica del transporte 
intermodal. 
                                                 
22
 IP/03/1322  Bruselas, 1 de octubre de 2003  
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A grandes rasgos, las nuevas orientaciones reconocen la necesidad de fijar un grupo 
limitado de nuevos proyectos de cara a los próximos años y aceptan ampliar la relación 
de grandes proyectos de infraestructuras. 
Una de las recomendaciones es la promoción de las Autopistas del Mar, con el fin 
de hacer efectiva su integración en las Redes Traneuropeas del Transporte, bajo la 
óptica de conseguir  el reequilibrio entre los modos de transporte. De hecho, según 
recogen las recomendaciones de la Comisión Europea, el desarrollo de las Autopistas 
del Mar, se ha convertido en una prioridad del mismo orden de importancia que el 
fomento de la red ferroviaria o de la red de carreteras, y constituye un mecanismo eficaz 
para garantizar la accesibilidad en la regiones periféricas de la Unión Europea. 
En 2003, la Comisión Europea también presentó, El desarrollo de la Red 
Transeuropea de Transporte: formas de financiación innovadoras
23
, que recoge un 
paquete de acciones para mejorar la financiación de las Redes Transeuropeas del 
Transporte. 
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 COM(2003) 132 final Bruselas, 23.4.2003 
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2.5.4. Regímenes Aduaneros en el Transporte Marítimo de Corta 
Distancia. 
Desde la creación de la Comunidad Económica Europea, CEE, en 1958 uno de los 
primeros objetivos que los seis Estados fundadores se fijaron, fue la creación de una 
unión aduanera que suprimiera todos los derechos de aduana al comercio entre ellos. La 
unión aduanera, que se alcanzó en 1968,  presenta dos características principales: 
 Elimina todos los derechos de aduana al comercio entre los Estados miembros. 
 Introduce el arancel aduanero común, es decir, la aplicación de un arancel 
único en toda la Comunidad Económica Europea a las mercancías importadas 
de terceros países 
Diversas disposiciones legislativas aduaneras consiguieron una mayor 
armonización administrativa aduanera, lo que llevó a la introducción, en 1988, del 
Documento Único Administrativo DUA el cual reemplazó a los más de 100 impresos 
diferentes que se utilizaban hasta entonces en los Estados miembros. 
La introducción de mercancías en el territorio de la Unión Europea requiere de la 
aplicación de legislación comunitaria fiscal (derechos arancelarios), comercial (por 
ejemplo la Política Agrícola Común), o de defensa de interés público (protección de 
marcas, patentes, prohibiciones de importación, etc). Las autoridades aduaneras de los 
Estados miembros de la Unión Europea aplican la legislación aduanera comunitaria, 
complementada y aplicada por sus propias normas nacionales. 
Los puertos marítimos son el puesto fronterizo entre el territorio aduanero 
comunitario y el extracomunitario. Cruzar esa frontera supone la intervención de las 
autoridades aduaneras. Las autoridades aduaneras aplican, en principio, los mismos 
controles al transporte marítimo transoceánico que al de corta distancia basándose en 
que no pueden estar seguras de que un barco que salga de un puerto comunitario a otro, 
no escala entre medias en otro puerto no comunitario. 
El transporte marítimo se halla sujeto a complejos procedimientos administrativos, 
incluso en el caso de que los buques naveguen únicamente entre puertos de la UE 
(transporte marítimo intracomunitario) y de que la carga se componga exclusivamente 
de mercancías en libre circulación («mercancías comunitarias»). Como consecuencia de 
esa situación, el transporte marítimo intracomunitario de mercancías implica unos 
costes administrativos que le restan atractivo como opción para el transporte de 
mercancías en el mercado interior.  
Dichos procedimientos resultan de la aplicación de un amplio corpus de normas (en 
su mayor parte legislación comunitaria) en materia de aduanas, transporte y asuntos 
veterinarios y fitosanitarios, al que se añaden los trámites de llegada y salida de los 
buques a los puertos, y constituyen un importante obstáculo al transporte marítimo 
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intracomunitario.  Dado que el transporte terrestre no se ve entorpecido por 
procedimientos administrativos similares. 
Concretamente, en sus conclusiones sobre el fomento de la utilización del 
Transporte Marítimo de Corta Distancia de 11 de diciembre de 2006, el Consejo 
subrayaba la necesidad de propiciar el recurso a este tipo de transporte, simplificando 
para ello los procedimientos administrativos correspondientes. Tal requerimiento se 
reiteró en las conclusiones del Consejo sobre la Estrategia de Lisboa de 12 de febrero de 
2007. A finales de 2006, el Comité Económico y Social Europeo solicitó, que se 
suprimiesen los controles del transporte marítimo en las fronteras interiores. 
En su revisión intermedia del Libro Blanco del transporte
24
, la Comisión anunció la 
creación de un espacio europeo de transporte marítimo sin barreras. La necesidad de 
eliminar las desventajas del tráfico marítimo intracomunitario en comparación con otros 
modos de transporte se pone asimismo de relieve en el «Libro Azul» o Comunicación 
sobre la política marítima integrada para la Unión Europea
25
. Se trata de un concepto 
plenamente compatible con la estrategia de simplificación de la técnica legislativa de la 
Unión Europea promulgada por la Comisión. 
La Comisión ha aprobado además una Comunicación sobre la política portuaria 
europea
26
, que trata de los demás obstáculos que vienen a acumularse a las dificultades 
administrativas. 
El objetivo de la Comisión Europea en la comunicación Bruselas, 21.1.2009  
COM(2009) 10 final 
27
 es concretar, facilitar y agilizar el concepto de «espacio europeo 
de transporte marítimo sin barreras», que se extiende en el mercado interior de 
transporte marítimo intracomunitario mediante la supresión o la simplificación de los 
procedimientos administrativos aplicables a ese transporte, con la finalidad de hacerlo 
más atractivo, más eficiente, más competitivo y más respetuoso con el medio ambiente. 
Para poder alcanzar los objetivos propuestos por la Comisión Europea es aplicar un 
número de soluciones técnicas para la simplificación.   
Una de las intervenciones clave para tal simplificación fue el equipamiento 
obligatorio de los buques con sistemas de control del tráfico marítimo. 
                                                 
24
 Comunicación de la Comisión: «Por una Europa en movimiento. Movilidad sostenible para nuestro 
continente. Revisión intermedia del Libro Blanco del transporte de la Comisión Europea de 2001», COM 
(2006) 314. 
25
 Comunicación: Una política marítima integrada para la Unión Europea – COM (2007) 575 de 
10.10.2007. 
26
 Comunicación de la Comisión – Comunicación sobre una política portuaria europea; COM (2007) 616 
final de 18 de octubre de 2007. 
27
  Comunicación y plan de acción para la creación de un espacio europeo de transporte marítimo sin 
barreras; Bruselas, 21.1.2009  COM(2009) 10 final 
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 impone la instalación de un sistema de identificación 
automática (SIA) a bordo de casi todas las categorías de buques. Los sistemas STM y 
SSITM (Servicio de Tráfico Marítimo/Sistema de Seguimiento y de Información sobre 
el Tráfico Marítimo) permiten vigilar el tráfico a partir de la información obtenida a 
partir del SIA, los radares costeros y las comunicaciones por radio. 
En 2006, la UE aprobó ciertas enmiendas del Convenio SOLAS de la OMI por las 
que se exige el uso del sistema de identificación y seguimiento de largo alcance a los 
buques (LRIT) de arqueo bruto igual o superior a 300 a partir de enero de 2009. 
Todos esos sistemas sentarán unos sólidos cimientos para la introducción de un 
entorno marítimo electrónico, tanto para las mercancías como para la navegación, que, a 
su vez, aumentará la competitividad del sector y ofrecerá soluciones alternativas a los 
actuales controles administrativos y documentales. En ese contexto, el despliegue de un 
sistema integrado de vigilancia marítima que permita supervisar los movimientos de los 
buques en el mar, mejorará todavía más el control del tráfico marítimo. 
Con harta frecuencia, los procedimientos administrativos del transporte marítimo 
son innecesariamente complejos y repetitivos, además de adolecer de una falta de 
armonización entre Estados miembros o puertos. Esos inconvenientes ralentizan y 
encarecen las operaciones de los buques entrantes y salientes de los puertos y demoran 
las actividades de carga y descarga. 
En efecto, los puertos marítimos de la Comunidad forman parte de sus fronteras 
exteriores, por lo que los buques que hacen escala en ellos deben cumplir –tanto a su 
llegada como a su salida– una serie de trámites administrativos exigidos por un amplio 
catálogo de disposiciones comunitarias e internacionales que abarca normas sobre 
aduanas y fiscalidad, controles fronterizos, comercio, estadística, medio ambiente y 
gestión de los residuos, protección fitosanitaria, veterinaria y sanitaria, transporte y 
seguridad y protección. Esas disposiciones no siempre están adecuadamente 
coordinadas, lo que a veces da lugar a retrasos, solapamientos y costes administrativos 
excesivos. 
A veces, las autoridades portuarias o aduaneras, no autorizan las operaciones de 
carga o descarga hasta el cumplimiento de los trámites de información del buque. En 
algunos puertos, el horario de apertura de las oficinas de aduanas provoca retrasos en el 
procesamiento de esa información.  
Hay problemas derivados de la existencia de prácticas divergentes en función de la 
organización del operador en el puerto de carga. Algunos ejemplos: en ciertos Estados 
miembros, determinados documentos de aduanas (los ejemplares originales) deben 
entregarse en oficinas de aduanas que pueden estar alejadas del muelle y cuyos horarios 
                                                 
28
Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 27 de junio de 2002, relativa al 
establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y de información sobre el tráfico marítimo y 
por la que se deroga la Directiva 93/75/CEE del Consejo (DO L 2008 de 5.8.2002, p. 10). 
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de apertura o ubicación, pueden acarrear problemas logísticos; en algunos puertos, la 
descarga de los buques sólo puede acometerse una vez rellenos los impresos necesarios, 
tarea que puede durar media jornada. 
Además de estos problemas, se observan otras trabas administrativas:   
 El transporte marítimo de mercancías peligrosas se halla restringido y 
resulta costoso y complicado, debido al solapamiento de las funciones de 
los organismos responsables de la legislación técnica pertinente; a menudo, 
el transporte marítimo de esas mercancías no constituye una opción viable, 
por lo que se transportan por tierra. 
 Las dificultades lingüísticas constituyen otro gran obstáculo dado que 
algunas autoridades portuarias rechazan los manifiestos y certificados de los 
buques en lenguas distintas de la propia. 
 Los servicios de practicaje pueden suponer un grave problema. Los buques 
en rutas de transporte marítimo de corta distancia hacen regularmente escala 
en los mismos puertos, con cuyas características físicas los capitanes están 
familiarizados. A pesar de ello, los servicios de practicaje son obligatorios 
en numerosos casos. Si bien algunos países contemplan certificados de 
exención de practicaje (CEP), su obtención es difícil por hallarse supeditada 
al cumplimiento de requisitos nacionales. 
 Los manifiestos electrónicos no son aceptados universalmente por todos los 
puertos de la UE, sólo un 55 % de los cuales utilizan sistemas electrónicos 
de tratamiento de la información sobre buques y carga. El uso del fax y el 
teléfono sigue siendo corriente. 
 Sólo unos pocos Estados miembros utilizan el procedimiento de «ventanilla 
única». Las conexiones entre la red SafeSeaNet y las redes de puertos son 
muy limitadas, y los intercambios de datos se producen únicamente cuando 
las autoridades nacionales así lo solicitan. El flujo de mensajes electrónicos 
entre puertos es prácticamente inexistente. 
Con vistas a la extensión del mercado interior al transporte marítimo y a la creación 
de un espacio europeo de transporte marítimo sin barreras, la Comisión Europea 
presentó un conjunto de medidas que incluyen disposiciones legislativas y 
recomendaciones a los Estados miembros.  
Estas son algunas de las medidas aplicables a corto plazo en la Unión Europea que 
presenta la Comisión. 
 Simplificación de los trámites de aduanas para los buques que naveguen 
exclusivamente entre puertos de la UE : La finalidad del espacio europeo de 
transporte marítimo sin barreras es potenciar la eficiencia de ese tipo de transporte 
mediante la abolición de los trámites administrativos aplicables a las mercancías en libre 
circulación (mercancías comunitarias): a su llegada a un puerto de la UE, los buques 
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procedentes de otro puerto de la UE que transporten mercancías comunitarias quedarán 
exentos de presentar una prueba del origen comunitario de esos productos. Esa medida 
constituirá un importante paso más hacia la consecución del mercado interior. 
A principios de 2009, la Comisión propuso una modificación del Reglamento por el 
que se fijan disposiciones de aplicación del Código Aduanero Comunitario
29
, con el fin 
de introducir en él la presunción de que toda mercancía transportada entre puertos 
comunitarios tiene la categoría aduanera de mercancía comunitaria y está exenta de la 
prueba documental de tal condición. 
Esa presunción se aplicará a las mercancías que hayan sido transportadas entre 
puertos del territorio aduanero de la Comunidad a bordo de buques que no tengan ni 
origen ni destino ni hayan hecho escalas en ningún puerto situado fuera de ese territorio 
o en una zona franca de control de tipo I (conforme a lo establecido en las disposiciones 
de aplicación del Código Aduanero Comunitario), siempre que se transporten al amparo 
de un título único de transporte expedido en un Estado miembro. Las mercancías no 
comunitarias transportadas a bordo de esos buques se regirán por un procedimiento de 
tránsito. 
 Directrices para la agilización de los controles documentales de los 
productos de origen animal y vegetal transportados entre puertos de la UE: Los 
productos animales y los animales vivos de origen comunitario están sujetos a controles 
documentales en el momento de su descarga en puertos provistos de puestos de 
inspección fronterizos y en el supuesto de que se transporten mediante un servicio 
marítimo que ni sea regular ni constituya una línea directa entre dos puertos 
comunitarios. Tales medidas pretenden cubrir la eventualidad de que las mercancías 
originarias de terceros países se presenten accidental o fraudulentamente como 
mercancías de origen comunitario, exponiendo a la Comunidad a importantes riesgos 
para la salud pública y animal.  
Mediante directrices específicas, la Comisión fomentará el despacho más rápido y 
eficaz de los productos animales y vegetales en el transporte marítimo intracomunitario.  
 Racionalización de los documentos requeridos por distintos corpus 
legislativos: Otra medida de simplificación de los procedimientos administrativos será 
la aclaración de la utilización de los formularios FAL/OMI normalizados, para lo que se 
presentará al Parlamento Europeo y al Consejo una propuesta de Directiva que sustituya 
a la Directiva 2002/6/CE, sobre las formalidades de información para los buques que 
lleguen a los puertos de los Estados miembros de la Comunidad
30
. La propuesta exigirá 
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 Reglamento (CEE) nº 2454/93 de la Comisión por el que se fijan determinadas disposiciones de 
aplicación del Reglamento (CEE) nº 2913/92 del Consejo por el que se establece el Código Aduanero 
Comunitario (DO L 302 de 19.10.1992, p. 1). 
30
 Directiva 2002/6/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 18 de febrero de 2002, sobre las 
formalidades de información para los buques que lleguen a los puertos de los Estados miembros de la 
Comunidad y salgan de éstos (DO L 67 de 9.3.2002, p. 31). 
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el uso de sistemas electrónicos de transmisión de datos para el intercambio de 
información, lo que acabará con los documentos en papel en 2013 a más tardar. Esa 
medida allanará el camino hacia la ventanilla única, que, merced a la transmisión 
electrónica de los datos, facilitará la coordinación de los procedimientos administrativos 
de las diversas entidades. 
Ahora reseñaremos las medidas aplicables a medio plazo en la UE que presenta la 
Comisión: 
 Simplificación de los trámites administrativos de los buques que naveguen 
entre puertos de la UE pero que hagan una escala en un tercer país o una zona 
franca: la Comisión ha contemplado las medidas para facilitar la utilización del 
transporte marítimo de corta distancia y de las autopistas del mar por parte de los 
buques que hagan escala en un puerto situado en un tercer país o en una zona franca, 
desarrollando para ello medios electrónicos de identificación de las mercancías 
comunitarias transportadas a bordo con arreglo al Código Aduanero modernizado y 
promoviendo la apertura de ventanillas únicas.  
 
 Perfeccionamiento de la transmisión electrónica de datos: en el plan de 
actuación adjunto a su Libro Blanco de 2006 sobre la política de transporte, la Comisión 
anunció su intención de proponer medidas para el despliegue de sistemas marítimos 
electrónicos. En efecto, junto a la Directiva 2002/59/CE, que constituye la base jurídica 
para la armonización del sistema VTMIS y para el intercambio de datos entre Estados 
miembros, se han implantado o están a punto de implantarse en la Unión Europea 
diversos sistemas de información de los puertos comunitarios, cada uno de los cuales 
corresponde a un objetivo diferente. 
Existen además distintas redes de intercambio de información sobre tráfico 
marítimo entre Estados miembros, observándose la necesidad de integrar esos sistemas 
(incluida la red SafeSeaNet) dentro de otro que cubra toda la UE. La integración de los 
sistemas de vigilancia marítima mejorará extraordinariamente el control de los buques y 
el seguimiento del tráfico. 
A su vez, esas medidas facilitarán los procedimientos administrativos de los buques 
que entren en los puertos o salgan de ellos, así como los procedimientos de aduanas. En 
efecto, las autoridades aduaneras deberán utilizar los sistemas marítimos electrónicos, 
que deberán ser plenamente compatibles con los sistemas aduaneros electrónicos 
introducidos mediante la Decisión nº 70/2008/CE
31
. 
 Ventanilla administrativa única: La Comisión está preparando las medidas de 
implantación de las ventanillas únicas nacionales. Por ventanilla única se entiende un 
sistema que permite a los comerciantes presentar a un único organismo toda la 
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Decisión nº 70/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo relativa a un entorno sin soporte papel en 
las aduanas y el comercio. 
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información necesaria para cumplir el conjunto de requisitos de importación o 
exportación. Esta iniciativa irá acompañada de la relativa a la transmisión electrónica de 
datos, en virtud de la cual el intercambio de información entre buques y autoridades se 
efectuará en formato electrónico siempre que sea posible. 
 
 Simplificación de las normas sobre transporte marítimo de mercancías 
peligrosas: La normativa sobre mercancías peligrosas es menos favorable para el 
transporte marítimo que para el transporte por carretera. El Código IMDG
32
 y la 
Directiva 2002/59/CE contienen disposiciones específicas para el transporte de 
mercancías peligrosas que determinan un procedimiento especial de notificaciones 
anticipadas y declaraciones mucho más estricto que el aplicable al transporte por 
carretera.  
Una solución puede consistir en simplificar las normas sobre mercancías peligrosas 
a bordo de los buques de transbordo rodado que transporten camiones que ya cumplan 
lo dispuesto en la Directiva 94/55/CE del Consejo
33
 o el reglamento ADR
34
. 
Una vez obtenida la autorización pertinente, dejará de ser necesario ajustarse 
literalmente a los complejos procedimientos establecidos en el código IMDG y en las 
reglamentaciones nacionales. Las autoridades marítimas deberán reconocer los 
certificados ADR expedidos a los camiones. 
Tambien la Comision da unas recomendaciones a los Estados miembros: 
 Coordinación de las inspecciones administrativas para reducir los tiempos 
de servicio en escala 
 Facilitación de la comunicación administrativa 
 Expedición de certificados de exención de practicaje (CEP) 
 Racionalización de los flujos y el espacio en los puertos 
Mediante el espacio europeo de transporte marítimo sin barreras, la Comisión 
Europea pretende reforzar la eficacia general del transporte marítimo intracomunitario, 
suprimiendo los principales obstáculos administrativos que entorpecen el desarrollo del 
Transporte Maritimo de Corta Distancia.   
                                                 
32
Código internacional para el transporte de mercancías peligrosas (IMDG), aprobado en 1960 por la 
Organización Marítima Internacional. 
33
Directiva 94/55/CE del Consejo, de 21 de noviembre de 1994, sobre la aproximación de las 
legislaciones de los Estados miembros con respecto al transporte de mercancías peligrosas por carretera 
(DO L 319 de 12.12.1994). 
34
Acuerdo Europeo sobre transporte internacional de mercancías peligrosas por carretera (ADR) de 30 de 
septiembre de 1957. 
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3. Estudio de las zonas a considerar.  
En el caso de estudio, el proyecto se centrará en el análisis de dos zonas 
Archipelágicas, las Canarias, pertenecientes al Reino de España y las Madeiras, 
pertenecientes a la República Portuguesa, ambos estados pertenecientes a la Unión 
Europea.  
Se estudiarán todos los factores que las envuelven, sus zonas geográficas, sus 
fuerzas económicas, las políticas de promoción en cada estado y los puertos de 
importancia. 
Antes de empezar el estudio personalizado de cada uno de los casos, se definirán 
unos conceptos que atañen por igual al Archipiélago Canaria y a las Islas Madeira. Estas 
dos regiones por su peculiaridad pertenecen a un grupo llamado RUP, regiones 
ultraperiféricas de la Unión Europea.  
La Unión Europea incluye un número de territorios geográficamente alejados, 
pero cercanos en términos de ejercicio de derechos y obligaciones y muy importantes en 
materia de integridad territorial. Se trata de los cuatro departamentos franceses de 
ultramar (DOM) – Guadalupe, Guayana, Martinica y Reunión –, la Comunidad 
Autónoma española de las Islas Canarias, así como las regiones autónomas portuguesas 
de Azores y Madeira. 
Figura 3.1.: Regiones Ultraperiféricas de la Unión Europea. 
Fuente: Las Regiones Ultraperiféricas  de  la UE: Evolución de las mismas como consecuencia de las  
políticas específicas aplicadas. Canarias como ejemplo. Carlota González Láynez 
 
Las características de la ultraperiferia, han sido minuciosamente detalladas por la 
Comisión desde 1987 y precisadas en el plano jurídico a través de los Tratados de 
Maastricht y Amsterdam y por el proyecto de Constitución Europea. Estas no se basan 
en un criterio particular, sino en una acumulación especial de caracteres. Es el carácter 
simultáneo de las cinco características siguientes las que dan una naturaleza única a este 
concepto: 
 
Cristian López Carballo Ingeniería Técnica Naval 
Análisis de la viabilidad de las autopistas marítimas en los archipiélagos atlánticos de 




42 | P á g i n a  
 
  la integración en un doble espacio geo-económico diferenciado, formado, por un 
lado, por una zona geográfica de proximidad y por otro, por el espacio 
geopolítico al que pertenecen, distinto y alejado; 
  la reducida dimensión del mercado interior local, relacionada con el tamaño de 
la población; 
  el aislamiento relativo provocado por la gran lejanía del continente europeo y 
reforzado por la situación insular o el enclavamiento; 
  las condiciones geográficas y climáticas que limitan el desarrollo endógeno de 
los sectores primarios y secundarios (ausencia de materias primas, carácter 
archipelágico, zonas sometidas a riesgos naturales -ciclones, volcanes, 
movimientos sísmicos..., etc); 
  La dependencia económica de un reducido número de productos o de un único 
producto. 
El concepto de ultraperiferia, que constituyó una auténtica novedad a través de la 
inclusión del artículo 299.2 TCE en el Tratado de Ámsterdam, constituye hoy, una 
moneda corriente y habitual en los círculos especializados a nivel regional, nacional y 
comunitario. 
La creación de un Grupo Interservicios dentro de la Comisión, encargado de crear 
"un marco adecuado para la aplicación de las políticas comunes", primero para los 
DOM franceses, y posteriormente, para Madeira, Azores y las islas Canarias, constituyó 
el primer paso del enfoque horizontal que da lugar e inspira los programas POSEI 
(Programa de opciones específicas al alejamiento y la insularidad).  
Los programas POSEI, cuya ejecución se inició en realidad en 1991, concentran sus 
intervenciones en dos temas principales: 
  la adaptación de la Política Agrícola Común a las condiciones particulares de 
producción de las RUP (relacionadas sobre todo con el gran alejamiento y un 
relieve a menudo accidentado) y a la naturaleza de determinadas producciones 
(plátano, caña de azúcar, plantas tropicales, etc.); 
  el mantenimiento y, sobre todo, el ordenamiento de las disposiciones fiscales y 
aduaneras particulares de las que se benefician dichos territorios. 
Las líneas directrices de enfoque en las regiones ultraperiféricas de la Unión 
Europea se fijaron en los programas de opciones específicas por la lejanía y la 
insularidad de las islas Canarias (POSEICAN, en 1991), y Madeira (POSEIMA, en 
1991).  
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En el caso de Canarias, es necesario también mencionar el Reglamento relativo a la 
aplicación de las disposiciones del Derecho comunitario a las Islas Canarias 
(Reglamento CE 1911/91). El objetivo consistía en contribuir, tanto con los fondos 
estructurales como con la modulación de las distintas políticas comunes, conjuntamente 
a la acción de las regiones y de los propios Estados interesados, a la promoción del 
desarrollo y el empleo productivo en estas regiones. Este desarrollo debía ser 
ecológicamente sostenible, socialmente equilibrado y basarse en una estrategia a largo 
plazo. Para su aplicación se optó por el principio de la cooperación  entre la Comisión, 
los Estados miembros y las regiones en cuestión. Los programas POSEI constituyen el 
hilo conductor de la política de apoyo a las regiones ultraperiféricas.
35
 
Esta base jurídica se ha obtenido gracias al Tratado de Amsterdam, cuyo apartado 2 
del nuevo artículo 299 actualiza y refuerza las disposiciones del apartado 2 del antiguo 
artículo 227, que se limitaban a los departamentos franceses de Ultramar, haciéndolas 
extensivas a todas las regiones ultraperiféricas. Esta nueva base jurídica debería facilitar 
la consolidación de los logros de los programas POSEI y permitir hacer frente de forma 
más segura a las perspectivas futuras de la integración europea. 
Los programas POSEI han tenido en cuenta la especificidad de las regiones 
ultraperiféricas en el ámbito fiscal y han sido llevados a la práctica a través de diversas 
medidas de fiscalidad indirecta adaptadas a cada una de las regiones. El objetivo global 
de estas medidas es permitir el desarrollo económico y social de las regiones, 
compensando las desventajas derivadas de su localización ultraperiférica. En general 
estas regiones cuentan con una fiscalidad indirecta propia, adaptada de la que han 
heredado de la historia. En el caso de las islas Canarias, o Madeira y las Azores, la base 
jurídica es el Acta de Adhesión a las Comunidades Europeas de, respectivamente, 
España y Portugal. Las islas Canarias no entran en el ámbito de aplicación de la Sexta 
Directiva IVA. Madeira y las Azores, por el contrario, aplican el IVA comunitario con 
algunas correcciones (sobre todo, tipos reducidos).  
Por otro lado, estas regiones aplican impuestos indirectos específicos: el Impuesto 
General Indirecto Canario (IGIC), el Arbitrio insular especial y el Arbitrio a la 
producción e importación (APIM) en las islas Canarias.  
Por otra parte, se ha autorizado a España no aplicar el régimen general de 
detención, circulación y control de productos sometidos a impuestos especiales en las 
islas Canarias. 
Los Estados miembros pueden, por lo tanto, adaptar la legislación relativa a este 
tipo de impuestos en estas dos regiones, introduciendo los ajustes que consideren 
necesarios para las necesidades locales. En lo que se refiere a Madeira y las Azores, las 
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  COM (2000) 147 final, Bruselas, 13.3.2000. INFORME DE LA COMISIÓN SOBRE LAS MEDIDAS 
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directivas sobre impuestos especiales son de aplicación, aunque se permite realizar 
ajustes en el régimen general (tipos reducidos). 
Respecto al transporte marítimo, la reglamentación relativa a los servicios de 
transporte tiene también presente la especificidad de las regiones ultraperiféricas. El 
artículo 4 del Reglamento (CEE) nº 3577/92 establece la posibilidad de que los Estados 
miembros celebren contratos de servicio público con empresas de navegación que 
presten servicios regulares destinados a estas regiones o procedentes de ellas, así como 
entre las mismas, o que les impongan obligaciones de servicio público como condición 
para la prestación de servicios de cabotaje. Los contratos de servicio público existentes 
pueden seguir vigentes hasta su expiración. 
Respecto a la financiación de proyectos de mejora en las regiones ultraperifericas 
existe el Programa MAC 2007-2013, este programa de cooperación, que abarca el 




 (las regiones ultraperiféricas de 
Madeira, Azores y Canarias), se desarrolla durante el periodo de programación de los 
Fondos Estructurales 2007-2013. La elaboración de este programa ha sido llevada a 
cabo por un Grupo de Programación Conjunto, formado por representantes de los 
Gobiernos de Canarias, Azores y Madeira, de los Ministerios de Economía y Hacienda 
y Medio Ambiente de España y Portugal y de la Comisión Europea en calidad de 
observador. 
El programa se estructura en las siguientes Prioridades Estratégicas: 
 Promoción de la Investigación, el desarrollo tecnológico, la innovación y la 
sociedad de la información.  
 Gestión medioambiental y prevención de riesgos naturales. 
 Cooperación con terceros países y articulación de la Gran Vecindad. 
La cooperación territorial europea es uno de los tres objetivos de los Fondos 
Estructurales para el período 2007-2013. El objetivo es reforzar la iniciativa comunitaria 
INTERREG e intensificar la cooperación a escala transnacional mediante actuaciones 
dirigidas a lograr un desarrollo territorial integrado y en conexión con las prioridades de 
la Unión Europea.  
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 Interreg III  es la iniciativa comunitaria del Fondo Europeo de Desarrollo Regional en favor de la 
cooperación entre regiones de la Unión Europea durante el período 2000-2006. 
37
 El programa de iniciativa comunitaria Interreg III 2000-2006 es un programa de valor para el desarrollo 
integrado de las regiones ultraperiféricas de Canarias, Azores, Madeira y Cabo Verde, y de las mismas 
con terceros países del entorno geográfico. 
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3.1. Archipiélago Canario.   
Canarias es un Archipiélago del Océano Atlántico, perteneciente al Reino de 
España. Es una de las 17 Comunidades Autónomas que conforman el Estado Español y 
una de las regiones ultraperiféricas de la Unión Europea. Está formado por siete islas 
principales: El Hierro, La Gomera, La Palma y Tenerife, que forman la provincia de 
Santa Cruz de Tenerife; y Fuerteventura, Gran Canaria y Lanzarote, que componen la 
provincia de Las Palmas. También forman parte de Canarias los territorios insulares del 
Archipiélago Chinijo (La Graciosa, Alegranza, Montaña Clara, Roque del Este y Roque 
del Oeste) y la Isla de Lobos, todos ellos pertenecientes a la provincia de Las Palmas. 
La Graciosa es la única de estas islas que está habitada. 
Las islas, de origen volcánico, son parte de la región natural de la Macronesia, 
junto con los archipiélagos de Cabo Verde, Azores, Madeira y Salvajes. 
Canarias actualmente posee una población de 2.118.519 habitantes y una densidad 
de 284,48 hab/km², siendo la octava Comunidad Autónoma de España en población. La 
población del archipiélago está concentrada mayoritariamente en las dos islas 
capitalinas, alrededor del 43% en la isla de Tenerife y el 40% en la isla de Gran Canaria. 
La extensión total del archipiélago es 7.447 km². 
El papel histórico de las islas Canarias, respecto al mundo marítimo, ha sido como 
plataforma de servicios a los buques y sus tripulaciones debido a su situación como 
enclave geoestratégico en las rutas de navegación oceánica, como puede ser el 
descubrimiento de América por Cristóbal Colon, ha derivado en un conjunto de 
actividades económicas que cubren necesidades en torno a los puertos de Las Palmas de 
Gran Canaria y de Santa Cruz de Tenerife de abastecimiento y reparación que necesitan 
los buques, sus pasajeros y sus tripulaciones. 
El principal motor de la economía Canaria es el sector terciario, en concreto todo el 
que tenga estrecha conexión con el turismo, otros productos típicos de las islas son los 
plátanos, tomate y su producción a pequeña escala de tabaco y ron. 
Figura 3.2.: Mapa de las Islas Canarias 
Fuente: Internet  
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3.1.1. Situación geográfica.  
El archipiélago Canario está situado frente a la costa noroeste de África, entre las 
coordenadas 27º37' y 29º25' de latitud norte y 13º20' y 18º10' de longitud oeste. 
La posición del archipiélago canario en el globo terráqueo, respecto para el 
comercio marítimo, se encuentra en uno de los puntos privilegiados de paso de flujo de 
mercancías. Todas las mercancías que pasan por el paso del Cabo de Buena Esperanza, 
Sudáfrica y van hacia Europa, pasan por fuerza por las aguas canarias. Así mismo gran 
parte del tráfico proveniente del Sudamérica con destino Europa o el Mediterráneo 
pasan por aguas canarias también. Todas las mercancías provenientes del golfo de 
Guinea que vayan a Europa o el Mediterráneo también pasan por las aguas canarias. Y 
en todos los casos, también el flujo de mercancías en la forma inversa. 
Observando este privilegio de las Islas Canarias, debería potenciarse la figura de 
los puertos canarios, como centro de distribución de mercancía, es decir, como grandes 
puertos Hubs. Centralizando la carga, reuniéndola y distribuyéndola a Europa, el 
Mediterráneo y al resto del Mundo. 
Figura: 3.3: Mapa mundial de densidad de tráfico marítimo. 
Fuente: Notteboom, T. et al. (2010). IAME 2010 Conference, Lisbon, Portugal 
Respecto la península Ibérica,  a puntos estratégicos del comercio marítimo 
podríamos decir que Canarias se encuentra a 720 millas del estrecho de Gibraltar, a 
1000 millas de Vigo, a 1350 millas de Valencia y a 1500 millas de Barcelona. Que con 
una velocidad media moderada de 15 nudos tardaríamos,  2 días en llegar al estrecho, 
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3.1.2. Dinamismo económico.  
Dada la peculiaridad de la situación geográfica de las Islas Canarias, y su status de 
región ultraperiférica, le da unas ciertas ventajas fiscales, que por contra, le resta la 
lejanía a los territorios europeos. Estas ventajas fiscales favorecen la implantación de 
empresas e industrias, ayudando a su crecimiento económico. 
El PIB de las Islas Canarias en el 2010 es de 19.746 € por habitante, frente a una 
media nacional de 23.063 euros. El PIB de las Islas Canarias, respecto a la media del 
estado Español, siempre ha sido inferior. En 2010 el PIB cayó un 0,8% respecto 2009, 
lo que representa una ligera mejorar respecto las anteriores caídas e intuyen a una 
mejora y aumento en los próximos años. 
 Las Islas Canarias además ocupan la tercera posición por la cola de las 
comunidades autónomas, sólo por encima de Asturias y Baleares, en cuanto tasa de 
crecimiento anual media del PIB entre 2000 y 2010. En las Islas fue en ese periodo del 
1,83 por ciento mientras que la media nacional se situó en el 2,06. 
Figura 3.4.: Graficas del PIB entre España y Canarias. 
Fuente: BOCES nº 13, marzo 2010. Principales indicadores económicos y sociales de Canarias, II. 
Estadística del mes. 
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En esta gráfica podemos observar los diferentes sectores económicos y su peso en 
la participación en el PIB de las Islas Canarias. 
Figura: 3.5.: Gráfica de participación en el PIB 
Fuente: La Economia de Canarias: Situación actual y problemática. (Die Canarische Wirtschaft: Aktuelle 
situation und Problematik). Stefah Hanitzsch. 
 
Las exportaciones Canarias en 2010 alcanzaron los 3.189,11723 millones de euros, 
lo cual supone un incremento interanual del 27,84%, y una vuelta a cifras ligeramente 
superiores a las registradas en 2007, poco antes de que se presentaran los primeros 
indicios de la crisis económica.  
Las importaciones recibidas por las Islas en 2010 subieron hasta los 4.704 millones 
de euros, marcando un 28,2% de crecimiento interanual. 
A continuación observamos unas tablas de los valores en toneladas de importación-
exportación de mercancías en las Islas Canarias. 
 Importaciones de mercancías en peso según origen en 
toneladas 








2009 12.763.513,09 5.500.511,31 2.271.018,
42 
4.991.983,36 
2010 13.187.809,64 5.768.577,49 2.616.704,
90 
4.802.527,25 
Variación  3,32 4,87 15,22 -3,80 
Figura: 3.6.: Tabla de elaboración propia del número de toneladas de importación de mercancías 
Fuente: Dirección General de Aduanas 
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Podemos observar que las principales mercancías importadas a las Islas Canarias, 
provienen de resto de España, lo que nos indica una clara dependencia del mercado 
estatal. De la misma forma el mercado mundial, sin incluir los países de la Unión 
Europea, tienen un gran peso, su posición estratégica de paso de las rutas de comercio 
marítimo, y su cercanía a África, se ven reflejados en los datos. La Unión Europea 
también tiene un peso importante, pero no tan destacable como el resto. Esta situación 
se puede deber a la posible carencia de rutas de unión entre las Islas Canarias y la Unión 
Europea. También podemos observar, un incremento significativo, en el número de 
mercancías importadas, desde la Unión Europea.  
 Exportaciones de mercancías en peso según destino 
en toneladas 




Resto de UE Resto del Mundo 
2009 4.774.052,86 1.989.521,86 1.241.653,85 1.542.877,15 
2010 5.879.017,32 2.698.217,40 1.336.944,22 1.843.855,70 
Variación  23,15 35,62 7,67 19,51 
Figura 3.7.: Tabla de elaboración propia del número de toneladas de exportación de mercancías 
Fuente: Dirección General de Aduanas 
 
En el número de exportaciones, observamos que al igual que las importaciones, el 
peso dominante de absorción de las exportaciones de mercancías, es el mercado 
español. Haciéndose más patente la importancia y dependencia del mercado estatal para 
las Islas Canarias. También se observa un gran incremento en el número de exportación 
de las mercancías, que van a España y otro aumento significativo al resto de países del 
mundo. 
 
El crecimiento de los valores de importación y exportación, desde el punto de vista 
del comercio y del movimiento de mercancías, indican una mejora en la economía del 
lugar, que se traduce en un aumento de intercambios mercantiles y, obviamente, en un 
aumento del tráfico de mercancías por Mar, principalmente al tratarse de islas, y 
también por aire. 
 
A continuación se puede observar una tabla con las toneladas de exportación de los 
productos más típicos de la región, como puede ser la exportación de plátanos y 
tomates. 
 
Año 2009 2010 Variación 
Exportación de Plátanos 318.772,56 t 357.169,44 t 12,04% 
Exportación Tomates  124.789,96 t 108.383,88 t - 13,14% 







Figura 3.8.: Tabla de elaboración propia del número de exportaciones de diferentes productos agrícolas. 
Fuente: Instituto Canario de Estadística 
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3.1.3. Situación política.  
La capitalidad de la Comunidad Autónoma es compartida entre las ciudades de 
Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran Canaria, la sede del Presidente del 
Gobierno autónomo alterna entre ambas por periodos legislativos, siendo la sede del 
Vicepresidente distinta a la del Presidente. El Parlamento de Canarias está en Santa 
Cruz de Tenerife, mientras que la sede de la Delegación del Gobierno se ubica en Las 
Palmas de Gran Canaria, existiendo además una Subdelegación del Gobierno en cada 
una de las dos ciudades. De esta manera, hay un equilibrio entre las dos capitales en 
cuanto a sedes de consejerías e instituciones públicas aunque el resto de la 
administración autonómica se encuentra en su práctica totalidad duplicada entre ambas 
ciudades periféricas. 
Una vez explicado el funcionamiento de la gobernabilidad de Las Islas Canarias, 
se verá con más concreción su política marítimo-portuaria. 
El Archipiélago Canario, tiene dos puertos de Interés General del Estado, 
dependientes de Puertos del Estado, en el resto de puertos, tiene las competencias el 
Gobierno de la Comunidad Autónoma. Por su relevancia e importancia se centrará el 
estudio a los puertos de Interés General del Estado, estos puertos son: el Puerto de Las 
Palmas y el Puerto de Santa Cruz de Tenerife. 
Estos puertos son dependientes de Puertos del Estado, que es un ente del 
Ministerio de Fomento, pero la gestión de los mismos está en manos de empresas 
privadas, la llamada privatización. El modelo español es un híbrido, es una mezcla del 
sector privado con el público. La tarificación de las tasas portuarias, la política a seguir 
en el puerto, las obras, etc.…, lo elige cada autoridad portuaria, pero con el beneplácito 
de Puertos del Estado. El terreno portuario español, es público, es decir, las autoridades 
portuarias, concederán concesiones o autorizaciones temporales a otras empresas 
privadas para la explotación del suelo. Las autoridades portuarias, se autofinancian, 
como una empresa privada, con la diferencia de la existencia de un fondo de cohesión, 
para ayudar a los puertos que son deficitarios, con el dinero de los puertos rentables. 
Desde diferentes instituciones canarias, como podría ser el Clúster Marítimo de 
Canarias (CMC) o el propio Gobierno Canario, se están llevando a cabo políticas 
proactivas, para favorecer  la competitividad y desarrollo del tejido empresarial, 
económico y social de Canarias, a través de la integración, creación, fortalecimiento y 
sostenibilidad de la empresas e instituciones, que se encuentran dentro de la cadena de 
valor del sector marítimo, promoviendo la presencia internacional y elevando el nivel 
tecnológico de todos los agentes involucrados, alineado con las políticas de desarrollo 
y las demandas sociales.
38
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El Gobierno Canario, defiende fehacientemente, la creación de una política 
marítima en común entre Canarias, Azores, Madeira y Cabo Verde, los cuatro 
archipiélagos que forman la región de la Macronesia, en la I Cumbre de la Macronesia, 
el 12 de diciembre de 2010 en Mindelo, Cabo Verde. 
La I Cumbre de la Macronesia, avalada por la presencia del vicepresidente tercero 
del Gobierno de España, Manuel Chaves, y el ministro portugués de Asuntos Exteriores, 
Luis Amado, concluyó con la aprobación de una Declaración Final, en la que los países 
y regiones acuerdan institucionalizar el citado encuentro de alto nivel político, que se 
celebrará cada dos años. El primer punto del documento señala que se establecerán las 
bases para un diálogo político estratégico y permanente entre los Archipiélagos de la 
Macronesia. Esta iniciativa tendrá como objetivo: promover el desarrollo sostenible de 
nuestros archipiélagos y contribuir, de forma consistente, para la paz y la seguridad en 
la zona del Atlántico medio en la cual nos inscribimos
39
. De la misma manera, se ha 
aprobado la constitución de una comisión técnica conjunta compuesta por 
representantes de todas las partes. La Comisión Técnica Conjunta estudiará la viabilidad 
para promover una estrategia con base en una visión compartida por los cuatro 
Archipiélagos y un conjunto de objetivos comunes y áreas prioritarias de acción. Los 
trabajos llevados a cabo deberán ser presentados en la próxima Cumbre. 
El 18 de septiembre de 2007, la Comisión Europea aprobó un Programa de 
Cooperación Territorial Europea de cooperación transnacional entre los archipiélagos de 
Madeira y Azores (Portugal) y las Islas Canarias (España) para el período 2007-2013, el 
«Programa de Cooperación Transnacional Madeira - Azores - Canarias (MAC) 2007-
2013». 
Este Programa conlleva un apoyo comunitario a las tres regiones insulares 
atlánticas NUTS II en los países participantes, en el marco del Objetivo de Cooperación 
Territorial Europea. El presupuesto total del programa asciende a aproximadamente 65 
millones de euros y la inversión comunitaria a través del FEDER asciende a unos 55 
millones de euros. 
La Autoridad de Gestión de este programa recae en la Dirección General de 
Planificación y Presupuesto del Gobierno de Canarias, llevando el peso en todas las 
directrices y convenios. 
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Cristian López Carballo Ingeniería Técnica Naval 
Análisis de la viabilidad de las autopistas marítimas en los archipiélagos atlánticos de 




52 | P á g i n a  
 
 3.1.4. Puertos.  
Los puertos canarios son puertos que reciben importantes contingentes de 
pasajeros, sólo superados por Algeciras, Ceuta, Barcelona y Palma de Mallorca. Pero 
sobre todo son puertos mercantes. Por ellos entra todo lo que las Canarias importa para 
consumo interno y las necesidades de los turistas. También son importantes puertos 
pesqueros, gracias a la proximidad del banco canario-sahariano.  
Los puertos son un elemento clave en el tráfico de mercancías interinsular, pues es 
la puerta para la entrada y salida de las mismas, y, además, en el caso de Canarias, su 
importancia se acentúa, pues las opciones de transporte de mercancías en las islas son 
claramente limitadas. 
Los puertos de interés general estatal son, el de Las Palmas y Santa Cruz de 
Tenerife, se han configurado como paso obligatorio para las grandes rutas europeas, 
americanas y africanas, abarcando todo tipo de tráfico, tanto interinsular como 
internacional. 
La situación actual de la oferta de transporte marítimo interinsular en las Islas 
Canarias está abastecida por tres navieras: Fred Olsen, Armas y Transmediterránea. 
El tráfico interinsular canario se ha configurado, sin duda, como uno de los 
principales motores de la economía canaria, para lo cual fue necesaria la existencia de 
navieras de líneas regulares de gran eficacia. Sin embargo esta mejora de las dotaciones 
navales también ha favorecido el desembarco de productos peninsulares en las islas. El 
acercamiento de las islas a la península, gracias a nuevos barcos que unen las islas con 
el continente en pocas horas, ha supuesto la apertura de un nuevo e importante mercado 
para Canarias, que fracasaría sin la misma mejora en el tráfico interinsular. 
Para muestra de esta importancia de los puertos de interés general de Las Palmas y 
Santa Cruz de Tenerife, se muestran a continuación los valores de tráfico de pasajeros y 
mercancías en los últimos años. 
 Tráfico Anual Acumulado en el Puerto Las Palmas 
 Buques Buques TRB Pasajeros TEUS Total Mercancías 
abril-11 3.670 68.633 603.321 377.728 6.801.784 t 
2010 10.952 181.763.803 1.545.317 1.190.690 20.452.786 t 
2009 10.787 165.577.410 1.404.823 1.073.033 19.023.095 t 
2008 10.843 157.629.823 1.276.092 1.429.457 23.742.458 t 
2007 11.262 145.660.880 907.890 1.449.928 24.517.149 t 
2006 10.937 136.113.732 780.823 1.438.409 23.724.799 t 
Figura 3.9.: Tabla de elaboración propia del Tráfico del Puerto de Las Palmas. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. 
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Como podemos observar, los datos obtenidos de la Autoridad Portuaria del puerto 
de Las Palmas, vemos un incremento constante de pasajeros, a pesar del golpe que la 
crisis ha tenido en los años 2009 y 2010. En cambio en el año 2009 vemos una gran 
caída del número de contenedores y mercancías que transitan por el puerto de Las 
Palmas. Esta caída se va recuperando lentamente en el año 2010 y podemos intuir con 
los datos obtenidos actualmente del primer trimestre del 2011, que el tráfico marítimo 
vuelve a estar en alza.  
Se observa que el número de buques desciende ligeramente en 2009 respecto 2008, 
pero aumenta el número de toneladas de registro bruto de dichos buques, este aumento 
se debe a que cada día, los buques son mayores, para reducir costes. Y el aumento de 
tamaño de los buques se refleja especialmente en los buques destinados al transporte de 
pasajeros, como pueden ser los buques dedicados a los cruceros, que es el único tipo de 
tráfico que se mantiene en alza estos últimos años, reflejando aún más el carácter 
turístico de las Canarias. 
En comparación con el puerto de Santa Cruz de Tenerife, el puerto de Las Palmas, 
a simple vista, es un puerto más “mercante”, es decir, más destinado al tráfico de 
mercancías, tanto contenerizadas como en forma de granel  líquido o sólido. 
 Tráfico Anual Acumulado en el Puerto de S.C. 
de Tenerife 
   
 Buques Buques TRB Pasajeros TEUS Total 
Mercancías 
marzo-11 4.031 55.359.392 1.221.598 88.072 3.217.015 t 
2010 19.198 206.415.427 4.798.174 357.472 15.969.108  t 
2009 15.479 182.979.483 4.346.650 346.254 15.012.389  t 
2008 17.199 182.484.591 4.626.599 397.788 17.072.124  t 
2007 18.050 174.457.400 4.953.777 486.697 18.750.942 t 
2006 17.628 149.341.135 4.637.915 465.729 18.863.541 t 
Figura 3.10.: Tabla de elaboración propia del Tráfico del Puerto de Santa Cruz de Tenerife. 
Fuente: Anuarios de Puertos del Estado. 
 
El puerto de Santa Cruz de Tenerife, solo a primera vista podemos observar que su 
tráfico se basa en los buques de cruceros y transporte de personas. Su movimiento de 
carga contenerizada está en constante caída, igual, que el tráfico de mercancías a granel 
sólido o líquido. En cambio, el transporte de personas, a pesar de la pequeña caída de 
2009, se recura fuertemente en 2010 y con los datos acumulados de tráfico actuales se 
observa que este año, volverá a tener un incremento el número de personas que 
transitarán por la isla de Santa Cruz de Tenerife, principalmente cruceristas. 
Por contra, el número de buques que transitan por el puerto disminuye, 
drásticamente en 2009 y mínimamente en 2008, pero el número de toneladas de registro 
bruto aumenta, lo que nos indica, que han entrado menos buques pero de mayor tamaño. 
En 2010, se produce un aumento espectacular de entrada de buques en puerto, 
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acentuando aún más si cabe el atractivo de las islas Canarias como centro turístico y de 
transporte de mercancías. 
A continuación, reflejaremos las estadísticas nacionales para ver la importancia y 
relevancia de los puertos canarios respecto al resto del Estado Español. Tanto en tráfico 
de contenedores, como en tráfico por número de cruceristas. Se eligen estas dos 
opciones, por la importancia de los tráficos, y por ser también, los tráficos de mayor 
influencia en la economía Canaria. 
 2009 2010 Variación (%) 
A Coruña 53.574 70.695 31,96 
Alicante 95.615 75.911 -21,43 
Almería 38.903 58.154 49,48 
Bahía de Algeciras 0 37  
Bahía de Cádiz 235.294 334.162 42,02 
Baleares 1.236.487 1.539.532 24,51 
Barcelona 2.151.465 2.344.925 8,99 
Bilbao 28.995 43.394 49,66 
Cartagena 67.916 104.294 53,56 
Castellón 0 849  
Ceuta 9.300 4.952 -46,75 
Ferrol-San Cibrao 2.445 640 -73,82 
Gijón 4.537 11.431 151,95 
Huelva 525 0 -100 
Las Palmas 611.701 618.745 1,15 
Málaga 487.955 659.123 35,08 
Melilla 0 2.265  
Motril 3.460 2.335 -32,51 
Santa Cruz de Tenerife 582.835 740.022 26,97 
Santander 14.557 13.939 -4,25  
Sevilla 21.255 12.092 -43,11 
Tarragona 2.223 3.148 41,61 
Valencia 184.909 253.743 37,23 
Vigo 222.948 233.644 4,80 
Vilagarcía de Arousa 3.549 4.373 23,22  
Totales  6.061.448 7.132.405 17,67  
Figura 3.11.: Tabla Distribución de los pasajeros de cruceros atendiendo a las autoridades portuarias. 
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Los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, entre los dos absorben 
aproximadamente el 20% del tráfico crucerista de España, solo se ven superados por 
Barcelona y Baleares, los grandes monstruos del negocio crucerista, principalmente 
Barcelona, que es el 5º Puerto del Mundo y el 1º de Europa. Este dato nos indica el 
poder de atracción turística, la calidad y la capacidad portuaria para atraer este tipo de 
tráfico, tan beneficioso, para las islas Canarias.
40
 
Este tipo de mercado, requiere un tipo de industria turística muy fuerte, capaz de 
satisfacer las necesidades de los cruceristas, y también se necesita una gran capacidad 
logística, capaz de abastecer de provisiones (bebida, comida, combustible, piezas de 
repuesto…), a los buques atracados. 
 2009 2010  Variación (%) 
A Coruña    7.778 5.623 -27,71 
Alicante   132.059 147.308  11,55 
Almería  1.425 2.763 93,96 
Avilés 2.575 0  -100,00 
Bahía de Algeciras  3.042.782 2.806.884 -7,75 
Bahía de Cádiz  106.399 109.187 2,62 
Baleares  127.935 78.425 -38,70 
Barcelona   1.800.662 1.931.033 7,24 
Bilbao  443.464 531.457 19,84 
Cartagena  58.680 64.270 9,53 
Castellón  67.075 103.956 54,98 
Ceuta  13.464 9.546 -29,10 
Ferrol-San Cibrao   401 440 9,73 
Gijón  27.465 35.570 29,51 
Las Palmas  1.005.844 1.113.262 10,68 
Málaga   289.871 298.401 2,94 
Marín y Ría de Pontevedra  30.593 48.685 59,14 
Melilla  25.546 22.389 -12,36 
Motril   948 2.965 212,76 
Santa Cruz de Tenerife  346.254 357.472 3,24 
Santander  1.888 1.520 -19,49 
Sevilla  129.736 152.612 17,63 
Tarragona  221.203 255.407 15,46 
Valencia  3.653.890 4.206.937 15,14 
Vigo  193.921 213.123 9,90 
Vilagarcía   16.042 589 -96,33 
Totales 11.747.898  12.499.824 6,40 
Figura 3.12.: Tabla Tráfico Contenedores en TEUs. 
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Los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, concentran alrededor de un 
10% el tráfico de contenedores de España, principalmente el puerto de Las Palmas, que 
prácticamente triplica el número de contenedores, en comparación con el puerto de 
Santa Cruz de Tenerife. 
El Puerto de Las Palmas, sólo se ve superado por los puertos de Valencia, la Bahía 
de Algeciras y Barcelona, que son los grandes centros de contenedores de España, como 
es el caso de Valencia y Algeciras, que son el 1º y el 3º Puerto del Mediterráneo en el 
tráfico de contenedores, respectivamente, o un gran nodo logístico español y europeo 
como es Barcelona. Estos datos, reafirman la posición estratégica de las Islas Canarias 
en el mapa del transporte internacional de mercancía. 
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3.2. Islas Madeira.  
Madeira es un archipiélago atlántico perteneciente a la República de Portugal y la 
Unión Europea. Consta de dos islas habitadas, Madeira y Porto Santo, y tres islas 
menores no habitadas, llamadas colectivamente Islas Desertas, que, junto con las Islas 
Salvajes, forman la Região Autónoma da Madeira, región autónoma portuguesa, a 
menos de 400 km de Tenerife, 860 km de Lisboa, y 770 km de la isla más cercana de las 
Azores.  
Todas las islas son de origen volcánico, como en los demás archipiélagos de la 
Macaronesia. Madeira es la mayor de las islas, con una superficie de 741 km²; tiene 
57 km de largo y un ancho máximo de 22 km. La isla de Porto Santo a 40 km al 
nordeste de Madeira, es la segunda en superficie con 42,17 km². Existen 2 grupos de 
islas deshabitados de mucho menor tamaño, las Ilhas Selvagens a 250 km al sur de 
Madeira, y las ilhas Desertas a 25 km al sureste de Funchal. 
El 75% de la población de la isla de Madeira habita en apenas el 35% del territorio, 
sobre todo en la costa sur, donde se encuentra la ciudad de Funchal, capital de la Región 
Autónoma de Madeira, que concentra el 45% de la población (130.000 habitantes). Con 
una población total de 240.537 habitantes en la Isla. 
El papel histórico de las islas de Madeira, respecto al mundo marítimo, ha sido 
como plataforma de servicios a los buques y sus tripulaciones debido a su situación 
como enclave geoestratégico en las rutas de navegación oceánica, como puede ser la 
colonización de Brasil de mano de los portugueses o base de operaciones para América 
del Sur para los navíos de la Royal Navy Inglesa. 
La principal actividad económica de la región es el turismo, el otro pilar económico 
es la agricultura, destacando especialmente el cultivo de la vid, produciendo el famoso 
Vino madeira. Así mismo la isla produce plátanos, flores exóticas, frutas subtropicales y 
tropicales (mangos, papayas, piñas, guayabas, pasiflora, aguacate y maracuyá) y caña 
azucarera, café, entre otras.   
Figura 3.13.: Mapa de las Islas de Madeira. 
Fuente: Internet. 
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3.2.1. Situación geográfica. 
 Las Ilhas da Madeira  están situadas enfrente de la costa de África, a la altura de 
Casablanca, las coordenadas de Madeira son 32° 37' 45 Norte lat. 16° 55' 20 Oeste, 
situándose al norte del archipiélago Canario. 
La posición de las Islas de Madeira, al igual que las Islas Canarias, en el globo 
terráqueo, respecto para el comercio marítimo, se encuentra en uno de los puntos 
privilegiados de paso de flujo de mercancías. Todas las mercancías provenientes de 
América Latina hacia Europa y viceversa, pasan por fuerza por aguas de Madeira. 
Históricamente ha sido un puerto reabastecimiento de provisiones y de paso para el 
comercio con América  Latina, tanto para portugueses como para ingleses.  Así como el 
tráfico de mercancías provenientes del golfo de Guinea o del Cabo de Buena Esperanza. 
Observando este privilegio de las Ilhas da Madeira, debería potenciarse la figura 
del puerto de Funchal, como centro de distribución de mercancía de las flotas mundiales 
y especialmente de la flota portuguesa e inglesa. 
 
Figura 3.14.: Mapa mundial con las líneas principales tráfico. 
Fuente: Notteboom, T. et al. (2010). IAME 2010 Conference, Lisbon, Portugal. 
Respecto la península Ibérica, a puntos estratégicos del comercio marítimo 
podríamos decir que Madeiras se encuentra a 610 millas del estrecho de Gibraltar, a 525 
millas de Lisboa, 650 millas al puerto de Leixões. Que con una velocidad media 
moderada de 15 nudos tardaríamos, 1 día y medio en llegar a Lisboa, 2 días en llegar al 
estrecho de Gibraltar y 2 días también en llegar al puerto de Leixões.  
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3.2.2. Dinamismo económico.  
Dada la peculiaridad de la situación geográfica de las Islas Madeira, y su status de 
región ultraperiférica, le da unas ciertas ventajas fiscales, que por contra, le resta la 
lejanía a los territorios europeos, asemejándose en este punto a las Islas Canarias. Estas 
ventajas fiscales favorecen a la implantación de empresas e industrias, ayudando a su 
crecimiento económico. 
El PIB se las Islas de Madeira en 2009 es de 20.800 euros por habitante, 
suponiendo una pérdida de -3,2% del Producto Interior Bruto, respecto al año 2008. En 
comparación que el resto del estado Portugués, con un PIB de 16.000 €, el PIB per 
cápita de Madeira es superior a la media nacional en un 31,4%. De este modo, es la 
segunda región con más PIB de Portugal, solo superada por la región lisboeta.  
 2005 2006 2007 2008 2009 
PIB per cápita 18.100 € 20.100€ 20.500€ 21.400 €2 
 
20.800€ 
Productividad/Empleo (VAB/Empleo) 32.700 € 36.200€ 37,400€ 38.700€ 38.200€ 
Exportación de bienes 32 M€ 38 M€ 44 M€ 68 M€ 60 M€ 
Importación de bienes 159 M€ 156 M€ 126 M€ 140 M€ 150 M€ 
 
Figura 3.15.: Tabla de elaboración propia de los diferentes valores de PIB, VAB/Empleo e 
Importación/Exportación de Madeira, desde 2005 a 2009. 
Fuente: Instituto Nacional de Estadística de Portugal. Anuários Estatísticos Regionais. 
 
Figura 3.16.: Evolución del PIB de Madeira y la influencia de los distintos sectores económicos. 
Fuente: Madeira em Números 2009. Año de Edición 2011. 
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De los gráficos anteriores podemos observar la fuerte dependencia de las Madeiras 
de las Importaciones exteriores, el valor de las importaciones ha ido disminuyendo en el 
cómputo de los años. También, observamos que el valor de las Exportaciones, en todos 
los años ha ido creciendo, exceptuando la caída de 2009, por causa de la gran crisis 
mundial.  
La economía de las Islas de Madeira, recae en el sector terciario, el sector servicios, 
es decir el turismo. Es el principal motor de la economía de Madeira. En segundo lugar, 
estaría la industria y construcción, y en último lugar, encontraríamos el sector primario, 
la agricultura y la pesca, quedándose un valor muy pequeño. 
 Exportación de mercancías en millares de euros 
Año Total Importaciones Resto de la UE Resto del Mundo 
2005 34.497 17.919 16.578 
2006 44.599 16.463 28.136 
2007 41.880 13.944 27.936 
2008 64.557 26.424 38.133 
2009 59.785 26.816 32.969 
Var.% 2005-09 73,30 49,65 98,87 
 
Figura 3.17.: Tabla de elaboración propia con los datos de exportaciones en millares de euros en Madeira. 
Fuente: INE, Instituto Nacional de Estadísticas de Portugal 
 
Como podemos observar en la tabla, el nivel de exportaciones de mercancías en los 
últimos 5 años ha crecido un 73,30%. Este aumento de las exportaciones no ha sido 
siempre una constante, ha tenido sus pequeños altibajos, pero siempre creciente. Las 
exportaciones a los diferentes miembros de la Unión Europa ha ido en aumento, pero la 
gran absorción de mercancías, son los países extracomunitarios. 
 Importación de mercancías en millares de euros 
Año Total Importaciones Resto de la UE Resto del Mundo 
2005 158.135 96.509 61.626 
2006 129.620 82.022 47.598 
2007 100.977 71.549 29.428 
2008 115.008 86.455 28.553 
2009 149.585 126.275 23.310 
Var.% 2005-09 -5,41 30,84 -62,18 
 
Figura 3.18.: Tabla de elaboración propia con los datos de importaciones en millares de euros en Madeira 
Fuente: INE, Instituto Nacional de Estadística de Portugal. 
Como podemos observar en la tabla, el nivel de importaciones ha disminuido. 
Especialmente se han visto afectadas las mercancías provenientes de países 
extracomunitarios. Las mercancías intracomunitarias, a pesar del descenso en general de 
las mercancías, han aumentado un 30,84% en la variación de los últimos 5 años.  
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3.2.3. Situación política.  
El Archipiélago de Madeira constituye una Región Autónoma de la República 
Portuguesa, dotada de Estatuto Político-Administrativo y de órganos de gobierno 
propio. A Região Autónoma da Madeira está dotada de personalidad jurídica de derecho 
público. Los órganos de gobierno propio de la Región son la Asamblea Legislativa 
Regional y el Gobierno Regional
41
. Que se hallan en la capital, Funchal. Este estatuto 
dota de grandes competencias al Gobierno de la Región Autónoma de Madeira. 
Ahora vamos a entrar en más detalle sobre su política marítimo-portuaria. 
En Islas Madeiras  hay tres puertos de importancia comercial, o Porto do Funchal, 
o Porto do Caniçal y o Porto do Porto Santo. Los dos primeros situados en la Isla de 
Madeira y el tercero en la Isla de Puerto Santo. Además dispone de 7 pequeños puertos 
y terminales en la Región Autónoma de Madeira. 
Todos esto puertos, son de dominio público, gestionados por la administración y 
financiados por la misma. Las competencias de los distintos recintos portuarios, 
políticas portuarias, políticas marítimas, tarificaciones, obras, ect…, son del Gobierno 
de la Región Autónoma de Madeira. Se gestionan los puertos a través de la 
Administración de Puertos de la Región Autónoma de Madeira, la APRAM. 
 La APRAM – Administração dos Portos da Região Autónoma da Madeira, SA es 
una sociedad anónima de capitales exclusivamente públicos. Con una figura jurídica de 
derecho privado como su encuadramiento en el sector público, regulado su capital en su 
totalidad por la Região Autónoma da Madeira. Y su misión es asegurar la circulación de 
personas y bienes, en condiciones adecuadas de seguridad, calidad, regularidad y 




Las Madeiras participan, como las Canarias, en políticas pro-activas de ayudas y 
cooperación con el grupo de la Macronesia, desarrollando programas para la mejora de 
las condiciones social-económicas de la zona.  
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3.2.4. Puertos.  
En las Islas Madeiras hay tres puertos comerciales, dos que se hallan en la Isla de 
Madeira, el Puerto de Funchal y el Puerto de Caniçal, y otro que se halla en el Isla de 
Puerto Santo, el Puerto de Puerto Santo. 
Estos tres puertos reciben una gran cantidad de pasajeros, sólo superados, por los 
puertos de las Azores. Y el cuarto en el número de buques que circulan por sus puertos, 
solo superados por los puertos de la Portugal continental de Lisboa, Leixões y los 
puertos de las Azores. 
Los principales tipos de buques que entraron en los puertos de Madeira durante 
2010 son los de transporte de  Pasajeros y los Portacontenedores con 50,1% y 19,1% del 
total, respectivamente. 
Figura 3.19.: Porcentaje de la entra de diferentes tipo de buque en los puertos de Madeira en 2010. 
Fuente: DREM, Dirección regional de estadística de Madeira 
 
Región Autónoma de Madeira 
Año Buques Buques TRB Pasajeros TEUS Total Mercancías (t) 
2010 3.070 19.549.516 485.474 100.377 1.385.170 
2009 3.115 18.707.084 425.433 102.351 1.469.794 
2008 3.185 23.529.167 394.960 116.095 1.687.939 
2007 2.964 18.975.535 325.597 115.931 1.604.261 
Figura 3.20.: Tabla de elaboración propia del movimiento de buques, pasajeros y mercancías en los 
puertos de Madeira. 
Fuente: DREM, Dirección regional de estadística de Madeira 
 
En las estadísticas de los puertos de Madeira, se refleja la gran caída de 2008, que 
se ve reflejada en 2009, cayendo de forma significativa el número de mercancías y el 
tonelaje de registro bruto de los buques. Por el contrario, en número de pasajeros que 
visitan y/o transitan por Madeira, aumenta de manera constante en los últimos 4 años. 
El aumento de pasajeros, es debido, en gran medida a la apuesta de Madeira, como 
centro turístico y de ocio, para la industria de los cruceros. 
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En la isla de Madeira, coexisten dos puertos, el de Funchal y el de Caniçal, 
separados por apenas unos cuantos quilómetros. La creación y el posterior de desarrollo 
del puerto de Caniçal, modifica la estructura y funciones de los dos puertos. 
La estructura portuaria de la Región Autónoma de Madeira sufrió grandes 
modificaciones con la entrada en funcionamiento del puerto comercial de Caniçal. Esta 
reestructuración implica la definición de nuevas funciones para el puerto de Funchal. La 
definición es aprobada en Consejo de Gobierno de la Región Autónoma de Madeira a 
través del Plan del Director del Puerto de Funchal. Este plan establece una adquisición 
de los espacios existentes en la forma de cooperación de toda el área portuaria y la zona 
urbana envolvente, transformando el Puerto en una sola infraestructura exclusivamente 
de apoyo a la navegación turística y de recreo de la parte activa de la ciudad de Funchal.  
La Administración Portuaria, pretende responder de forma cualitativa al gran 
crecimiento del mercado de buques de cruceros que se tiene en la Isla de Madeira 
durante la última década, y recalificar una de las zonas más nobles de la ciudad de  
Funchal. 
La construcción del puerto de Caniçal tuvo inicio en 1990, con el objetivo de una 
instalación de terminales de apoyo a la Zona Franca Industrial de Madeira. Inicialmente 
el Puerto de Caniçal estaba orientado para las operaciones de contenedores y para la 
actividad de la pesca, disponiendo de dos áreas principales, cada una de las áreas 
especializadas en estos tipos de carga.  
Con el trascurso de los años, los objetivos definidos para el puerto fueron alterados, 
en el sentido de permitir la transferencia para el mismo de una parte significativa del 
movimiento del Puerto de Funchal. En el Plan de Desarrollo Económico y Social 2000-
2006, el Gobierno de la Región Autónoma de Madeira decidió desplazar para Caniçal 
toda la actividad comercial del Puerto de Funchal.  
Esta decisión, asociada al buen desarrollo de la Zona Franca, implicó  la necesidad 
de disponer de muelles e instalaciones portuarias, especializadas para la recepción de 
buques de carga general, de gráneles sólidos. El Puerto de Caniçal pasó a ser la 
principal infraestructura de movimientos portuaria para las cargas de mercancías 
destinadas y/o generadas en la Isla de Madeira. 
Esta situación se debe ver reflejada en las estadísticas de movimiento de mercancías 
y pasajeros, de los diferentes puertos. Con un aumento de movimiento de mercancías 
por el puerto de Caniçal y una disminución en el puerto de Funchal. 
Otro puerto comercial importante de madeira, es el puerto de Puerto Santo, este 
puerto se halla en la Isla de Puerto Santo, es el puerto de mayor importancia para la 
segunda isla del archipiélago. Es la entrada de todas las mercancías y víveres, para el 
funcionamiento de la economía de la isla, de ahí la vital importancia del buen desarrollo 
de los puertos del archipiélago. 
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En la siguiente gráfica, se estudiará y se verá la importancia de los diferentes puertos. 
  2007   2008   2009   2010  
 Funchal Porto Santo Caniçal Funchal Porto Santo Caniçal Funchal Porto Santo Caniçal Funchal Porto Santo Caniçal 
Buques (nº) 686 403 396 756 411 424 763 383 412 766 375 391 
Pasajeros  
Desembarcados (n.º) 
177.734 173.466 0 186.763 175.172 0 193.902 180.430 0 168.232 155.901 0 
Pasajeros  
Embarcados (n.º) 
178.000 173.195 0 186.635 174.682 0 194.406 179.110 0 168.112 155.344 0 
Contenedores  
Descargados (n.º) 
576 1.614 36.279 500 1.273 35.512 331 805 31.465 245 657 30.655 
Contenedores  
Cargados (n.º) 
557 1.624 37.123 486 1.249 37.539 316 774 33.042 248 660 31.429 
Mercanacias  
Descargadas (ton.) 
339.846 75.791 1.044.469 310.923 60.890 1.166.873 261.649 35.097 1.031.004 261.710 29.190 939.861 
Mercancias 
 Cargadas (ton.) 
11.993 4.180 127.982 102.42 4.294 134.717 13.587 3.188 125.269 21.056 2.341 131.012 
 
Figura 3.21.: Tabla de elaboración propia donde se refleja el movimiento de los distintos tipos de mercancías por los principales puertos de madeira en los años 2007-2010. 
Fuente: DREM, Dirección regional de estadística de Madeira. 
 
En las siguientes gráficas se puede observar el continuo crecimiento en el número de pasajeros en el puerto de Funchal y el de Puerto Santo, 
hasta el 2010, produciéndose un descenso considerable. El movimiento de mercancías va en descenso desde 2008, sin dar signos de mejora. Esta 
caída se ve especialmente reflejada en el puerto de Caniçal, puesto que es, el mayor puerto en tránsito de mercancías de las Madeiras. 
 También se observa la gran diferencia de los puertos de Madeira, en lo que se refiere al tipo de puerto, aquí se constata que el puerto de 
Funchal, está pensado para la absorción de buques de pasajeros, y en cambio, el puerto de Caniçal, está pensado en el movimiento de mercancías, 
tanto contenerizadas como en forma de granel, ya sea líquido o sólido. 
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En la siguiente gráfica se quiere apreciar la importancia de los puertos de Madeira en comparación con los puertos del estado portugués. 
  Buques   Pasajeros   Contenedores   Mercancías   
      Embarcados Desembarcados Cargados Descargados Cargadas Descargadas 
  N.º TPB N.º       t   
Portugal   14 041  148 719 255   895 429   894 314   495 172   495 871  19 801 870  41 911 486 
 Continente   9 767  127 032 681   43 703   41 391   401 183   407 714  19 071 168  38 597 637 
Aveiro    827  4 107 902 0 0 x x  1 639 477  1 344 185 
Faro    17   35 909 0 0 0 0   14 294   7 876 
Figueira da Foz    383 x 0 0   5 670   1 028   656 806   520 408 
Leixões   2 514  29 221 495    602    615   135 232   152 107  3 983 059  9 283 424 
Lisboa   3 027  32 262 666   43 101   40 776   164 790   163 468  3 476 860  7 186 343 
Setúbal   1 314  13 264 648 0 0   10 551   9 482  2 786 334  2 506 843 
Sines   1 423  46 718 372 0 0   84 910   81 480  6 406 643  17 450 193 
Viana do Castelo    203  1 313 952 0 0    30    149   107 695 298365 
Otros Puertos    59   107 737 0 0 0 0 0 0 
 R. A. Açores   2 716  12 332 702   478 591   478 591   59 857   55 556   588 710  1 989 263 
 R. A. Madeira   1 558  9 353 872   373 135   374 332   34 132   32 601   141 992  1 324 586 
Funchal    763  5 917 109   194 025   193 902    316    331   13 535   261 231 
Porto Santo    383   847 238   179 110   180 430    774    805   3 188   35 097 
Caniçal    412  2 589 525 0 0   33 042   31 465   125 269  1 028 258 
Figura 3.22.: Tabla del Tráfico marítimo en 2009 en los puertos Portugueses. 
Fuente: INE, I.P., Estadísticas de los Transportes. 
 
Como podemos observar en la tabla, Madeira absorbe gran parte del flujo de personas en Portugal, prácticamente un 50% del total. En 
cambio, en el flujo de mercancías está por detrás de los grandes puertos de Portugal, representado una pequeña parte. 
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4. Rutas a considerar.  
En este apartado se estudiarán un cierto número de rutas marítimas, líneas regulares 
de transporte de mercancías y/o personas. Se estudiarán aquellas rutas que por su 
peculiaridad se asemejen, al propósito de estudio de este proyecto. Se tendrán en cuenta 
todos los tipos de buque, que pueden entrar dentro del concepto de Autopistas del Mar, 
intentando hacer uso de una variedad de ellos para tener más elementos de estudio.  
También se intentará respetar al máximo los principios de éstas, puntualidad, 
frecuencia, alta calidad de servicios, etc… A fin de tener una variedad de información 
objetiva que pueda llevar a un estudio de todas las posibles variables. 
Las rutas a estudio son las siguientes: 
1º La ruta denominada del “Norte”, operada por Boluda Corporación Marítima, 
haciendo escala en los puertos de Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas, Algeciras, 
Lisboa, Bilbao y Marín. Mediante dos buques Portacontenedores. 
2º La ruta denominada la “Línea del España-Canarias”, operada por Flota Suardiaz, 
haciendo escala en los puertos de Barcelona, Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife. 
Mediante un buque Ro/Ro. 
3º La ruta denominada “Islas Canarias & Madeira”, operada por OPDR, haciendo 
escala en los puertos de Hamburgo, Rotterdam, Felixstowe, Caniçal, Santa Cruz de 
Tenerife, Las Palmas de Gran Canaria, Arrecife de Lanzarote, Motril, Cartagena, 
Almería y Cádiz. Mediante tres buques Portacontenedores. 
4º La ruta denominada de “Sevilla”, operada por Boluda Corporación Marítima. 
Esta ruta hace escala en los puertos de Sevilla, Las Palmas y S.C. de Tenerife. Con un 
buque Ro-Pax. 
5º La ruta denominada “Canarias-Madeira-Portimão”, operada por la Naviera 
Armas, haciendo escala en los puertos de Portimão, Funchal, S.C. de Tenerife y Las 
Palmas. Mediante un buque Ro-Pax. 
6º La ruta denominada “Madeira”, operada por Box Lines Navegação, S.A. 
haciendo escala los puertos de Lisboa, Caniçal y Oporto (Leixões). Mediante un buque 
Portacontenedores. 
Una vez vistas las diferentes rutas, ahora se procederá al estudio pormenorizado de 
cada una de ellas, incidiendo en el estado de los puertos, la meteorología y la economía 
de la zona de cada puerto   
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4.1. Conexión de rutas. 
La primera ruta a estudio es la ruta del “Norte”, operada por Boluda Corporación 
Marítima. Esta ruta hace escala en los puertos de Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas, 
Algeciras, Lisboa, Bilbao, Marín, Algeciras otra vez y finaliza el circuito en Santa Cruz 
de Tenerife. 
Es un servicio semanal ofrecido por dos buques Portacontenedores, el Elisa B y el 
Daniela B. Dos portacontenedores de una capacidad aproximada de 1000 TEUS cada 
uno. 
Figura 4.1.: Imagen de la trayectoria de la ruta del “Norte”. 
Fuente: Boluda Corporación Marítima. 
 
El Servicio empieza el miércoles a las 07:00h en el Puerto de S.C. de Tenerife, a 
esa hora empieza las operación de carga y descarga hasta las 20:00h, hora en la cual el 
buque parte hacia Las Palmas de G.C., arriba a las 02:00h del día siguiente, jueves, para 
partir a las 20:00h, una vez realizadas las operaciones correspondientes.  
El próximo puerto de atraque, es el puerto de Algeciras, al cual arriba el sábado a 
las 20:00h, y parte nuevamente a las 02:00h del domingo hacia Lisboa. Arriba a Lisboa 
el lunes a las 08:00h, una vez realizadas todas las operaciones de carga y descarga, parte 
nuevamente hacia Bilbao a las 14:00h. Arriba al puerto de Bilbao el miércoles a las 
08:00h y parte hacia Marín a las 14:00h. Arriba a Marín el  viernes a las 08:00h, y parte 
hacia Algeciras a las 20:00h. 
Arriba al puerto de Algeciras a las 14:00h, y una vez se realizan todas las 
operaciones de carga y descarga, parte hacia S.C. de Tenerife a las 20:00h. Cerrando el 
ciclo arribando el martes a S.C. de Tenerife. 
Los dos buques en servicio están sincronizados, de tal manera, que una vez por 
semana, hay un buque en el puerto operativa para dar el servicio ofrecido. 
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La segunda ruta es la ruta de la “Línea de España-Canarias”, operada por Flota 
Suardiaz. Esta ruta hace escala en los puertos de Barcelona, Las Palmas, Santa Cruz de 
Tenerife y cierra el circuito en Barcelona.  
Es un servicio semanal ofrecido por un buque Roll-on/Roll-off, Suar Vigo, de la 
compañía Flota Suardiaz. El buque tiene una capacidad de carga de 3.500 m. lineales de 
carga. 
 
Figura 4.2.: Imagen de la ruta Línea de España-Canarias. 
Fuente: Elaboración Propia. 
 
El servicio empieza en Barcelona todos los viernes a las 08:00h, con la arribada a 
puerto del buque, que una vez hechas todas las operaciones de carga y descarga parte 
hacia Las Palmas a las 14:00h. Arriba a Las Palmas el lunes a las 08:00h. Para partir 
hacia Santa Cruz de Tenerife a las 14:00h. 
Arribando el mismo lunes a las 20:00h en el puerto de S.C. de Tenerife, para partir 
una vez hechas todas las operaciones de carga y descarga, parte a las 02:00h del martes 
con dirección Barcelona, para cerrar el ciclo del viaje. 
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La tercera ruta es la ruta de las “Islas Canarias & Madeira”, operada por OPDR. 
Esta ruta hace escala en los puertos de Hamburgo, Rotterdam, Felixstowe, Caniçal, 
Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas de Gran Canaria, Arrecife de Lanzarote, Melilla, 
Gibraltar, Cartagena, Motril, Cádiz, de nuevo a Felixstowe, Rotterdam y cerrando el 
ciclo Hamburgo.  
Es un servicio semanal ofrecido por tres buques Portacontenedores, el OPDR  
Tenerife, OPDR Las Palmas y Manfred. Con una capacidad de 700 TEUS 
aproximadamente cada buque. 
Figura 4.3.: Imagen de la trayectoria de la ruta “Islas Canarias & Madeira”. 
Fuente: OPDR Hamburg. 
 
Estos tres buques dentro de esta línea operan en dos sub líneas, hay unos viajes en 
las cuales paran en ciertos puertos y en otros no. Estas dos sub líneas son la 24 y 25, 
según la empresa OPDR. 
Las dos líneas paran por los puertos de Hamburgo, Rotterdam, Felixstowe, S.C. 
Tenerife, Las Palmas, Cartagena Motril y Cádiz. Varían las líneas en los siguientes 
puertos: Caniçal, Arrecife de Lanzarote, Gibraltar y Melilla. 
La línea 24 para en Caniçal y Gibraltar, y la 24, en Arrecife y Melilla. Para que se 
vea más claro observemos la tabla que viene a continuación. 
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Buque  Hamburgo Rotterdam Felixstowe Caniçal S.C. Tenerife Las Palmas Arrecife Gibraltar Melilla Cartagena 
Manfred 25 Lun. 6.06 Mie. 8.06 Jue. 9.06  Mar. 14.06 Mie.15.06 Jue.16.06  Dom. 19.06 Lun. 20.06 
OPDR Las Palmas 24 Lun. 13.06 Mie. 15.06 Jue. 16.06 Lun. 20.06 Mar. 21.06 Mie.22.06  Sáb. 25.06  Lun.27.06 
OPDR Tenerife 25 Lun. 20.06 Mie. 22.06 Jue. 23.06  Mar. 28.06 Mie.29.06 Jue. 30.06  Dom. 3.07 Lun.4.07 
Manfred 24 Lun. 27.06 Mie. 29.06 Jue. 30.06 Lun. 4.07 Mar. 5.07 Mie.6.07  Sáb. 9.07  Lun. 11.07 
OPDR Las Palmas 25 Lun. 4.07 Mie. 6.07 Jue. 7.07  Mar. 12.07 Mie.13.07 Jue.14.07  Dom.17.07 Lun. 18.07 
OPDR Tenerife 24 Lun.11.07 Mie. 13.07 Jue. 14.07 Lun. 18.07 Mar. 19.07 Mie.20.07  Sáb. 23.07  Lun. 25.07 
 
Buque  Motril  Cádiz Felixstowe Rotterdam Hamburgo 
Manfred 25 Mar. 21.06 Mie. 22.06 Sáb. 25.06 Dom. 26.06 Lun. 27.06. 
OPDR Las Palmas 24 Mar.28.06 Mie.29.06 Sáb.2.07 Dom. 3.07 Lun. 4.07 
OPDR Tenerife 25 Mar.5.07 Mie. 6.07 Sáb. 9.07 Dom. 10.07 Lun.11.07 
Manfred 24 Mar. 12.07 Mie. 13.07 Sáb.16.07 Dom. 17.07 Lun. 18.07 
OPDR Las Palmas 25 Mar. 19.07 Mie. 20.07 Sáb. 23.07 Dom. 24.07 Lun.25.07 
OPDR Tenerife  24 Mar. 26.07 Mie. 27.07 Sáb. 30.07 Dom. 31.07 Lun. 1.08 
Figura 4.4.: Tabla de elaboración propia con los datos de las fechas de estancia en puerto de los buques. 
Fuente: OPDR. 
 
Podemos observar en la tabla que el servicio semanal se cumple en los puertos principales, donde escalan todos los buques, pero en los 
puertos donde no escalan en todos los viajes los buques, el servicio es una vez cada dos semanas. Sin dejar ningún puerto sin servicio más de este 
tiempo. En cada viaje el buque cambia de sub ruta, si empieza con la numero 24, al siguiente viaje hará la 25 y viceversa. 
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La cuarta ruta es la ruta de “Sevilla”, operada por Boluda Corporación Marítima. 
Esta ruta hace escala en los puertos de Sevilla, Las Palmas, S.C. de Tenerife y de vuelta 
a Sevilla para cerrar el ciclo del viaje.  
Es un servicio semanal ofrecido por un buque Ro-Pax, el Reyes B, con una 
capacidad para 220 pasajeros y 1800 metros lineales de carga. El servicio empieza un 
martes para finalizar el martes siguiente. 
 
Figura 4.5.: Imagen de la trayectoria de la ruta “Sevilla”. 
Fuente: Boluda Corporación Marítima. 
 
El servicio empieza el martes a las 08:00h en Sevilla con las operaciones de carga y 
descarga. Una vez finalizadas a las 14:00h, parte el buque hacia el puerto de Las 
Palmas. 
Arriba al puerto de Las Palmas el viernes a las 08:00h, se realizan las operaciones 
de carga y descarga, y se parte hacia el puerto de Santa Cruz de Tenerife a las 14:00h. 
Se arriba al puerto de S.C. de Tenerife el mismo viernes a las 20:00h, momento en 
el cual empiezan las operaciones carga y descarga para partir hacia Sevilla el viernes a 
las 02:00h. Cerrando el ciclo arribando al puerto de Sevilla el lunes a las 08:00h. 
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La quinta ruta es la ruta de “Canarias-Madeira-Portimão”, operada por la Naviera 
Armas. Esta ruta hace escala en los puertos de Portimão, Funchal, S.C. de Tenerife, Las 
Palmas, de nuevo S.C. Tenerife, Madeira y Portimão para cerrar el ciclo.  
Es un servicio semanal ofrecido por un buque Ro-Pax, el Volcán de Tijarafe, con 
una capacidad de 1.500 metros Lineales más 300 autos y 206 camas. El servicio 
empieza en domingo en Portimão. 
 
Figura 4.6.: Imagen de la ruta de Madeiras 
Fuente: Elaboración Propia 
 
El servicio empieza el domingo en Portimão a las 13:00h, momento en el cual el 
buque parte hacia Funchal, arribando el lunes. El mismo lunes 19:00h parte de Funchal 
hacia S.C. de Tenerife. 
Una vez arriba el buque a S.C. de Tenerife el martes a las 7:00h, hasta el viernes a 
las 16:00h, el buque se dedica a hacer un tráfico interinsular entre S.C. de Tenerife a 
Las Palmas de Gran Canarias, con dos viajes de ida y vuelta. 
El viernes a las 16:00h, parte de S.C. de Tenerife hacia Las Palmas, arribando a Las 
Palmas a las 18:30h, para partir hacia Funchal a las 19:30h. Arribando a Funchal el 
sábado a las 08:30h, para partir el mismo sábado a las 10:30h hacia Portimão, para 
cerrar el viaje arribando a Portimão el domingo. 
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La sexta ruta es la ruta de “Madeira”, operada por Box Lines Navegação, S.A. Esta 
ruta hace escala en los puertos de Caniçal, Oporto (Leixões), Lisboa y de nuevo a 
Caniçal para cerrar el viaje.  
Es un servicio semanal mediante un buque Portacontenedores, el Christina I con 
una capacidad de 626 TEUs. 
Figura 4.7.: Imagen del ruta Madeira. 
Fuente: Box Lines Navegaçao S.A. 
 
El servicio empieza un viernes en Caniçal, partiendo hacia Leixões arribando al 
puerto de Leixões el lunes. El mismo lunes por la tarde noche se parte hacia Lisboa, 
arribando al día siguiente, martes.  
El martes por la tarde noche, se parte hacia Caniçal arribando el viernes por la 
mañana, para cerrar el viaje y volver a empezar. 
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4.2. Climatología de las rutas. 
Haremos de un estudio de cómo pueden llegar a afectar las diferentes condiciones 
climáticas a las diferentes rutas propuestas. De entrada haremos una pequeña 
introducción a la climatología y al propósito de estudio. 
Describir, clasificar y explicar han sido siempre los pasos primordiales en las 
ciencias de la naturaleza.  La climatología no se sustrae a estos procesos del saber. De 
ello se desprende una previa distinción que hay que hacer entre climatología y 
meteorología. 
 Puede adoptarse la definición hecha por Max. Sorre sobre el clima, como el 
ambiente atmosférico constituido por la serie de estados de la atmósfera sobre un lugar 
determinado y según su habitual sucesión
43
. La climatología implica así, el 
conocimiento de los estados de la atmósfera, es decir, su temperatura, su humedad y su 
dinámica. 
La meteorología  procede de la observación de los meteoros y trata al mismo 
tiempo de explicarlos. Con relación a la climatología, ciencia analítica y explicativa de 
la que la primera se alimenta.
44
 
En general, se le puede llamar clima al conjunto de condiciones atmosféricas, 
limitadas a una área determinada; y con una escala temporal suficientemente grande 
para de que sea geográficamente representativa.
45
 
En la definición de la climatología, hemos introducido el concepto conjunto,  ya 
que el clima no depende de un único factor, sino de varios en conjunto.   
Estos factores son: 
Situación geográfica, dependiendo de la situación podemos diferenciar tres capas, 
dependiendo de su latitud. Entre el ecuador y los ±30º, entre los ±30º y los ±60º y entre 
los ±60º hasta los ±90º. 
Continentalidad, respecto a este factor, la mar actúa como un gigantesco receptor 
de radiación solar, gracias al valor elevado que tiene el calor específico del agua. Esto 
provoca que la oscilación térmica diaria del agua de la mar se mantenga en un valor más 
o menos constante. A diferencia de lo anterior, la superficie terrestre se comporta a la 
inversa; es decir que la oscilación térmica no se mantiene constate. De día el suelo se 
calienta, pero de noche se enfría. La manifestación de estos fenómenos a gran escala, se 
traduce en que durante el verano el recalentamiento del suelo da lugar a la formación de 
centros de baja presión. 
                                                 
43
 Les fondements biologiques de la géographie humanie. Sorre, M. 
44
 Climatología. Georges Viers. 
45
 Meteorología aplicada a la navegación. Francesc Xavier Martínez de Osés. 
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Orografía, tiene su importancia en el clima, las alturas de las montañas en una 
determinada región o el relieve, principalmente. 
Temperatura del agua marina, tiene su importancia a la hora de determinar el 
clima de una región, tener cerca una superficie acuosa como puede ser un mar, provoca 
que el contenido de humedad de ese lugar sea en muchas ocasiones elevado, la 
aportación de vapor de agua, etc. 
No obstante, los anteriores no son los únicos factores que debemos tener en 
consideración. Hay otros menores, pero también de importancia, que afectan al clima, 
de entre los cuales podemos distinguir la vegetación y la altura sobre el nivel del mar. 
Entre los elementos definitorios clima podemos considerar los siguientes: 
- La insolación 
- La temperatura del aire 
- La presión atmosférica 
- El viento 
- La lluvia 
- La humedad 
En la planificación de las operaciones marítimas se tiene en cuenta las fluctuaciones 
en el tiempo y clima, no se trata solamente de una cuestión de estar preparados ante 
fenómenos adversos. Dicho análisis exige un conocimiento completo de las condiciones 
normales y de cómo éstas, pueden fluctuar respeto respecto a las primeras, lo que nos 




Una vez definida y explicada la climatología y sus características y elementos a 
estudio, se analizaran las diferentes áreas geográficas. 
El clima de los archipiélagos atlánticos, las Islas Madeira y las Islas Canarias, 
son dos zonas muy extensas. Están situadas en la región atlántica de los alisios del NE. 
Vemos en la figura 4.8., como en verano las Canarias y Madeira, se encuentran en 
el seno de la corriente de los vientos alisios del NE, que no son más que la circulación 
en torno al anticiclón atlántico. En invierno este anticiclón se manifiesta únicamente 
como una faja de altas presiones subtropicales, cuyo eje está centrado hacia los 30º de 
latitud Norte en el atlántico y hacia los 35º sobre el continente africano, por lo que, 
entonces, el límite medio septentrional de los alisios queda sólo unos pocos grados más 
al norte de la latitud de las Canarias. 
                                                 
46
 Meteorología aplicada a la navegación. Francesc Xavier Martínez de Osés. 
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Figura 4.8.: Mapa de la Presión media al nivel del mar y dirección de los vientos dominantes en los meses 
de enero y julio. 
Fuente: Climatología de España y Portugal. Inocencio Font Tullot. 
 
Al interpretar estos mapas de presiones medias mensuales, debe señalarse que los 
correspondientes a los meses de verano, son mucho más significativos que los de 
invierno. En verano, las perturbaciones del tiempo en estas latitudes subtropicales, en 
general, afectan poco al campo de presiones. En invierno, en cambio, las situaciones 
reales pueden variar mucho de un día a otro, de forma que es muy raro que éstas 
presenten una distribución de presión análoga a la normal del mes correspondiente. 
Respecto a la circulación del alisio, ello se refleja en el sentido en que, mientras en 
verano tiene un carácter casi permanente, en invierno suele alterarse con otras 
circulaciones muy distintas relacionadas con las perturbaciones de la zona templada. 
Incluso, a veces, siendo la dirección del viento la misma que la del alisio, no 
corresponde a su circulación normal, sino a irrupciones de masas de aire procedentes de 
latitudes polares. 
Figura 4.9.: Mapa de la Temperatura media de la superficie del mar. 
Fuente: Climatología de España y Portugal. Inocencio Font Tullot 
 
En los mapas, se tienen las distribuciones de las temperaturas medias de la 
superficie del mar para los meses de enero y julio. En enero las isotermas se muestran 
inclinadas hacia el sur, y esta inclinación se acentúa a la costa africana. En julio estas 
características se acentúan aún más de forma que la temperatura de la superficie del mar 
en Canarias es igual que en las aguas de las Azores. En enero, el gradiente latitudinal de 
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la temperatura del mar es, en la longitud de Canarias, aproximadamente 3ºC por 10 
grados de latitud, mientras que en julio es prácticamente nulo. 
Esta distribución de la temperatura de la superficie del mar es debida a la presencia 
de la corriente fría marina bautizada con el nombre de Canarias, cuya circulación no 
sólo da lugar al transporte de aguas procedentes de latitudes más septentrionales, sino 
también, al fenómeno de la afleramiento a lo largo de la costa africana, de forma que el 
agua de la superficie es continuamente renovada por el agua más fría de las capas 
profundas. 
Las distribución de corriente en Canarias, al Norte de Canarias, entre éste 
archipiélago y las Islas de Madeira, y en los meridianos occidentales de esta última, la 
corriente general se dirige al SSW, mientras las orientales tiran al SSE cuya tendencia 
hacia el segundo cuadrante crece con la aproximación a la costa de África, hasta el 
meridiano del grupo más oriental de las Canarias, formado por Lanzarote y 
Fuerteventura, lo cual debe tenerse en cuenta al navegar entre estas islas y la de Gran 
Canaria. 
Al sur del archipiélago, tira la corriente poco más o menos del Sur para el Este, y 
muchas veces sobre el ESE en los paralelos de cabo Bojador. 
Al oeste del archipiélago se dirige generalmente hacia el SW, SSW y S con una 
velocidad media de 0,5‟ por hora. 
La corriente que, según se ha indicado, tira del S para el E en las proximidades del 
archipiélago, viene a constituir una perturbación en la corriente polar que se observa a 
lo largo de la costa africana, donde a corta distancia de ella se dirige al SSW y SW 
siguiendo sus mismas inflexiones. 
Las observaciones recientes, por el Instituto Hidrográfico de la Marina, de las 
corrientes en las aguas próximas a la isla de Gran Canaria, han determinado la 
existencia de una corriente de dirección promedio entre SE y SW de intensidad media 
horaria de 0,15 nudos aproximadamente, en dirección promedio al NW con una 
intensidad media horaria de 0,25 nudos. 
Puede calcularse que por término medio, todo buque que se dirige de Europa hacia 
las Canarias, experimentan una corriente para el SE de unas 14 M en las 24 horas, en 
cuya intensidad y dirección influyen las del tiempo reinante.
47
 
Ahora estudiaremos las características definitorias del clima de las latitudes 
intermedias del Atlántico Norte. 
El frente polar es el responsable del movimiento general de las depresiones, éstas se 
forman en la costa este del continente y profundiza a medida que se desplaza hacia el 
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 Derrotero nº4, de la costa W de África. Instituto Hidrográfico de la Marina, Cádiz, Ministerio de 
Defensa. 
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NE. Las depresiones del Atlántico norte llegan a una amplia variedad de intensidades y 
tamaños, y por eso son tan difíciles de categorizar. 
Dado que el ciclo anual es muy marcado, como regla general podemos decir que, al 
norte de la línea entre Cape Hatteras y el canal de la Mancha, incluido el mar del Norte 
y la parte sur del Báltico, se desarrollan vientos de más de 30 nudos de media durante el 
10% del tiempo. Estas condiciones tormentosas, se producirán eminentemente durante 
el invierno. Alturas significativas, por encima de los 5 metros, ocurrirán en un 10% de 
probabilidades en la región entre 45ºN a 65ºN, y de 10ºW a 45ºW, durante el invierno. 
En la parte NE del Atlántico, las cifras de viento y olas medias, disminuyen un 
poco. Este hecho es debido a la protección que ofrecen las islas británicas, pues reducen 
de forma apreciable la altura de las olas. Así el viento durante el mes de enero al este de 
las islas Shetland ronda los 25 nudos, cae a los 20 nudos en la parte sur del mar del 
Norte y baja la altura de las olas de unos 4 metros a menos de 2 metros.  
La protección ofrecida por las islas británicas es patente durante todo el año. Pero, 
por otro lado, genera unos patrones locales de alturas de olas y velocidad del viento, con 
las condiciones más tormentosas en el área central septentrional alrededor de los 58ºN y 
2ºE, y a la vez tormentosas en el sur, entre Inglaterra y Holanda.
48
 
Ahora estudiaremos las características más destacadas de la zona mediterránea y 
el estrecho de Gibraltar. 
Como todo clima mediterráneo las características más sobresalientes de esta región 
son, el profundo contraste entre las condiciones estivales con respecto a las invernales y 
la gran cantidad de insolación durante todo el año. 
Dada la oscilación anual de los grandes sistemas de vientos de la circulación 
general de la atmósfera al seguir al sol en su declinación, el Mediterráneo Occidental 
queda en verano al E del anticiclón atlántico de las Azores, de forma tal que la serie de 
borrascas que se desarrollan a lo largo del frente polar, suelen seguir trayectorias 
demasiado septentrionales para que puedan interesar en estas latitudes y es sólo 
ocasionalmente, cuando alguna de dichas perturbaciones interesa la región N del 
Mediterráneo Occidental. En invierno, debido a la situación mucho más meridional de 
las altas presiones atlánticas, la actividad ciclónica de la zona templada afecta de lleno 
al tiempo del Mediterráneo, por cuya causa, es en el semestre invernal del año cuando 
tienen lugar la mayor parte de las lluvias. 
La vecindad de la gran zona desértica de África del Norte, es un factor muy 
importante, ya que dicha zona da origen a masas de aire tropical continental, que a 
veces invaden por completo el Mediterráneo Occidental. Esta región sufre también 
ocasionalmente la influencia de las masas de aire polar continental procedentes de la 
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 Meteorología aplicada a la navegación. Francesc Xavier Martínez de Osés. 
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región meridional de Rusia, las cuales son responsables de los períodos fríos 
esporádicos que se experimentan en invierno.  
Naturalmente el Mediterráneo modifica ambas masas, de forma tal que sus 
características llegan a diferir considerablemente de las que tenían en su lugar de origen. 
Otro tipo de masa de aire muy importante, tanto en el clima como en el tiempo del 
Mediterráneo Occidental, es la atlántica de origen subpolar que llega a esta región con 
mucha frecuencia en invierno, así como también, menos frecuentemente, en verano. Por 
último debemos dar la máxima importancia a la temperatura de la superficie de la mar.  
La evaporación sobre este mar caliente, con sus intensos vientos, es tremenda. La 
precipitación es mucho menor que la evaporación y por otra parte son pocos los grandes 
ríos que se vacían directamente en el Mediterráneo. Con lo cual se tiene un balance 
negativo que sólo puede ser eliminado por el flujo de aguas atlánticas a través del 
Estrecho, el cual es muy poco profundo; mientras la profundidad del Atlántico al W de 
Gibraltar es de unos 4.000 m y la del Mediterráneo entre Baleares y Cerdeña de unos 
3.000 m en el Estrecho las mayores profundidades apenas alcanzan los 400 m. En la 
parte inferior del perfil predomina una corriente que va del Mediterráneo al Atlántico, 
dada la mayor salinidad del primer mar. Por consiguiente el transporte completo de las 
aguas del Atlántico al Mediterráneo sólo puede efectuarse en la capa superior de un 
espesor de unos 100 m, de forma que únicamente las aguas calientes (de 12º a 14º) 
intervienen en este transporte. En consecuencia, el Mediterráneo se constituye en un 
inmenso almacén de agua caliente que llega hasta las capas del fondo. La temperatura a 
profundidades de 3.000 ó 4.000 m es de unos 12º a 14º, mientras que en el Atlántico a la 
misma profundidad es sólo de 2º o 3º. Así tenemos que en el Mediterráneo apenas existe 
diferencia de temperatura entre las aguas profundas y las aguas superficiales. 
Este hecho de la alta temperatura de las aguas mediterráneas es de importancia 
decisiva, no sólo para las condiciones térmicas, sino también para el clima y el tiempo, 
pues aparte de modificar considerablemente las masas de aire que irrumpen sobre él, la 
mayor temperatura invernal de la superficie marítima, con respecto a las tierras 
circundantes, tiende a crear una faja de bajas presiones que facilita el paso de las 
borrascas que, procedentes del Atlántico se dirigen hacia el E. 
En invierno, la distribución de la presión viene influenciada por tres factores: el eje 
del gran anticiclón euroasiático, las altas presiones subtropicales atlánticas con su 
extensión sobre África del Norte, y la faja de bajas presiones subtropicales atlánticas 
con su extensión sobre África del Norte, y la faja de bajas presiones sobre el propio 
Mediterráneo es extremadamente caliente. El primero de dichos factores tiene una 
importancia enorme, ya que las altas presiones se extienden desde las costas siberianas, 
Rusia meridional, Balcanes septentrionales y los Alpes hasta el W de la península 
Ibérica. En esta prolongación se presentan núcleos bien localizados entre los cuales nos 
afecta directamente el situado sobre la meseta peninsular. 
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La distribución estival es muy distinta de la anterior, siendo en Mayo cuando queda 
bien establecida y Julio y Agosto cuando alcanza su máximo desarrollo. Las altas 
presiones euroasiáticas se sustituyen por una profunda baja sobre el caldeado próximo 
oriente. Las altas presiones subtropicales atlánticas se desplazan hacia el N pasando su 
centro de los 30º N a los 35º N. Desaparece por completo la prolongación sobre África 
del Norte, región que queda bajo la influencia de un centro de bajas presiones centrado 
en el Sáhara. 
La península Ibérica tiende a establecer cierto régimen monzónico en el 
Mediterráneo Occidental, al crear un centro de divergencia bajo las altas presiones 
invernales, y uno de convergencia bajo las condiciones estivales de bajas presiones. 
Esto queda en evidencia al examinar nuestros cuadros climatológicos, donde puede 
verse como en las estaciones del litoral español, en invierno, los vientos del E dominan 
sobre los del W, ocurriendo lo contrario en verano. No obstante, este régimen 
monzónico queda perturbado en invierno por las circulaciones correspondientes a las 
borrascas que cruzan el Mediterráneo, y en verano por la extraordinaria importancia de 
los regímenes de brisas de mar y tierra. Además durante todo el año, en ciertas partes 
del litoral son muy importantes los vientos locales, gobernados por las condiciones 
orográficas. De un modo general puede afirmarse que en invierno los vientos 
dominantes en la costa española soplan del cuarto cuadrante y del tercer cuadrante en la 
costa argelina, mientras que en verano los vientos del sector E dominan en todo el 
Mediterráneo Occidental. 
Las corrientes del Mediterráneo son, en una gran extensión, puramente corrientes 
superficiales de naturaleza temporal, causadas por el viento cuando ha sido continuo de 
algún cuadrante, pero hay también una corriente general de circulación en el sentido 
contrario de las agujas de un reloj, del agua que entra corriendo hacia el E en la 
superficie a través del estrecho de Gibraltar y después sigue la costa de África hasta 
Port-Said. Allí gira hacia el N a lo largo de la costa de Israel y Líbano y más tarde hacia 
el W a longo de Asia Menor. 
Por la evaporación, el agua del mar Mediterráneo es más salina, con un incremento 
natural en su densidad. Por lo tanto, se va hacia el fondo y este exceso de agua en el 
fondo va hacia el océano Atlántico, sobre la barrera que forma el poco profundo 
estrecho de Gibraltar, en forma de una corriente superficial que corre hacia el E.  
Las dos cuencas, oriental y occidental del Mediterráneo, se consideran separadas 
por Italia y Sicilia y unidas solamente por el canal de Malta y el pequeño estrecho de 
Mesina. La circulación de superficie fundamental en el Mediterráneo, consiste en un 
separado movimiento contrario a las agujas de un reloj en cada una de las dos cuencas, 
con la corriente principal entrante hacia el E en el canal de Malta que es común a 
ambas.  
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La circulación de la cuenca occidental se forma por una rama de la corriente 
principal entrante hacia el E, la cual corre a lo largo de la costa N de Sicilia, sube por la 
costa occidental de Italia, y luego a lo largo de la costa S de Francia y costa E de 
España. 
Figura 4.10.: Mapa de las corrientes en el Mediterráneo. 
Fuente: Derrotero nº3 – Tomo I, de las costas del Mediterráneo. 
 
El grado de alteración no es el mismo en todos los lugares. En el estrecho de 
Gibraltar, la corriente entrante hacia el E, es casi siempre de dirección constante. Aparte 
de ésto, la parte más constante de la circulación, es la comprendida en la derrota de 
Gibraltar a cabo Bon. Aquí, aproximadamente el 50 ó 60 % de las corrientes que se han 
observado durante el año, comprendidas entre el NE y el SE, se dirigen al E. El resto 
puede ir en cualquier dirección, incluso W, producida por vientos fuertes del E. Desde 
cabo Bon a Port-Said, la variación es más marcada. El retorno occidental a lo largo de la 
costa N y las corrientes de la parte central de las cuencas, son las más variables. 
La mayor parte de las corrientes, en las derrotas principales, exceden en su 
velocidad a 1 nudo, encontrándose la mayor proporción de este exceso entre Gibraltar y 
cabo Bon. La zona de las corrientes más fuertes, es la comprendida entre Gibraltar y el 
meridiano 002º W, siendo la frecuencia de las que exceden de 1 nudo, casi el 25 % de 
Agosto a Octubre y decreciendo a casi el 10 % de Febrero a Abril, aunque a veces se 
han observado corrientes con velocidades de 2 a 3 nudos al W del meridiano 02º E. 
El estrecho de Gibraltar es conocido como región de fuertes corrientes generales y 
de marea, siendo el movimiento horizontal de las aguas el resultante de la combinación 
de ambas, por lo que, como tanto la general como la de marea varían considerablemente 
en los diferentes lugares del Estrecho, es muy difícil hacer una observación exacta. Las 
observaciones efectuadas hasta ahora de ambas corrientes son insuficientes para dar una 
completa y segura información sobre el movimiento de las aguas. 
Se encuentra mayor complicación porque, ahora se ha visto que hay además una 
variación, debida a las épocas del año, del volumen de agua que pasa a través del 
Estrecho, y por lo tanto, de la velocidad de la corriente en el mismo, aunque se ignora 
en que cantidad es la variación durante el año, cantidad que es menor en invierno que en 
otoño, lo cual está de acuerdo con la variación temporal, en el Mediterráneo, a causa de 
la evaporación, de las lluvias y de la mayor aportación de los ríos. 
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Por estas causas, los datos que a continuación se mencionan, son solamente para 
dar una idea general del promedio de la intensidad de la corriente. 
Dentro del Estrecho, mientras que por el centro siguen las aguas la dirección E, 
cerca de las costas siguen la dirección de las mismas. 
Esta corriente superficial hacia el E, es generalmente débil, llegando a poder 
anularse en profundidades menores a los 40 m, en ambos lados del Estrecho, 
aumentando su velocidad en el eje del mismo. 
La mayor velocidad la adquieren las aguas en el meridiano de Tarifa, en cuya 
angostura puede ser de 2 nudos, velocidad que puede aumentar considerablemente en 
algunos puntos cuando soplan fuertes y continuados vientos del W. Entre los meridianos 
de Tarifa y punta Europa, la velocidad de la corriente de marea es de 2 a 2,5 nudos, así 
es que, con una corriente de 2 nudos, el movimiento horizontal del agua puede llegar a 
ser de 4 a 4,5 nudos hacia el E durante el tiempo de la marea entrante. 
Algunas veces se han observado paradas o corriendo las aguas hacia el W en 
algunos lugares, lo cual sucede por poco tiempo, cuando se combina alguna marea 
equinoccial saliente con fuertes vientos del E. 
Junto a estas corrientes generales y constantes, afectan a las aguas del Estrecho 
otros movimientos generados, bien por la influencia del viento, o bien por la influencia 
de la variabilidad de la marea en distintos puntos. 
El viento puede producir corrientes a favor o en contra de la corriente superficial 
del Estrecho. Así los vientos de Levante pueden provocar una corriente hacia el W, en 
contra de la general, pero de muy escasa duración. 
La diferencia entre el régimen de mareas entre el Mediterráneo (prácticamente 
inexistente) y el Atlántico, genera fuertes corrientes de marea que alternativamente 
cambian de dirección. En las proximidades de la costa, se genera una corriente hacia el 
E en marea media subiendo y hacia el W en marea media bajando, produciéndose un 
retardo de 3 horas entre el momento de cambio de marea en el centro del Estrecho con 
respecto a la costa.
49
 
Como regla general hemos observado que las zonas de mayor inestabilidad y 
peligro para la operatividad de nuestras rutas se hallan en la zona cercana de las 
Canarias y del estrecho. Hay posibilidades en invierno de mala mar, que nos dificultaría 
el viaje de las Canarias hacia la península, seguramente impidiendo el complimiento de 
los horarios en las rutas, o bien un consumo excesivo de combustible, para cumplir.  
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4.3. Puertos de rutas. 
En este apartado se estudiarán los puertos que están en las rutas de estudio. Se 
enfocará el estudio desde un punto de vista de la infraestructura, volúmenes de 
movimientos y situación geográfica. 
- Puerto de Las Palmas 
El puerto de Las Palmas (Puerto de la Luz) se encuentra en la costa norte oriental 
de la isla de Gran Canaria, a una latitud de 28º07‟N y a una longitud 15º24‟W 
El puerto de encuentra dividido en dos dársenas, la Dársena Exterior y la Dársena 
Interior, las cuáles están separadas por un muelle lineal, el Muelle León y Castillo. El 
área total de la superficie de flotación es de 2.000 hectáreas. 
La Superficie total terrestre dentro de la jurisdicción de la Autoridad Portuaria es de 
3.215.532 metros cuadrados, del cual 1.929.710 metros cuadrados de áreas 
concesionables. La línea de atraque total es de 13.285 metros. 
El puerto de Las Palmas ofrece 40.000 metros cuadrados de almacenamiento 
cubierto y 300.000 metros cuadrados cúbicos de instalaciones frigoríficas y casi 
330.000 metros cúbicos de capacidad de almacenamiento para combustible. 
Ahora observaremos la disposición del puerto y los diferentes muelles, con sus 
medidas y empleos. 
Figura 4.11.: Plano del Puerto de Las Palmas 
Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. 
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Nombre del Muelle Longitud Calado Ancho Empleos 
DIQUE REINA SOFIA 2.335    
Reina Sofía 550 8,0-14,0 33 Reparaciones 
Duque de Alba 120 18,45  Combustible 
Reina Sofía Sur 760 20,0-22,0 55 Reparaciones 
Reina Sofía Prolongación SE 380 20,0-22,0 20 Reparaciones 
Reina Sofía Prolongación Sur 525 20,0-22,0 20 Reparaciones 
MUELLE GRAN CANARIA 500 11,5 300 Contenedores 
MUELLE VIRGEN DEL PINO 882  410 Contenedores 
Virgen del Pino 505 10,0   
Naciente 377 14,0   
MUELLE ELDER 406 13,0 14 Gráneles Solidos 
MUELLE DE CAMBULLONEROS 806  410 Contenedores 
Cambulloneros Norte 470 16,0   
Cambulloneros Naciente 336 16,0   
Muelle LEON Y CASTILLO 2.535    
Noray 3-27 581 10,0-12,0 100 Ro-Ro/Carga General/Fruta 
Noray 27-44 401 10,0 100 Carga General 
Noray 46-84 911 10,4-13,5 400 Contenedores 
León y Castillo Naciente 642 16,0  Contenedores 
MUELLE PRIMO DE RIVERA 248 9,0 105 Mercancía General 
MUELLE GRANDE 1.143    
Naciente 550 10,0-12,0 50 Pesca/Carga General/Gráneles 
Martillo 100 10,0-12,0 50 Pesca/Mercancía General 
Poniente 493 8,0-12,0 50 Pesca/Mercancía General 
PANTALAN DE FRANSARI 692   Reparaciones 
Naciente 320 6,0   
Poniente 320 6,0   
Martillo 52 6,0   
MUELLE RIBERA PANTALAN     
Izquierda 139 6,0   
Derecho 140 6,0   
MUELLE PESQUERO 1.020    
Naciente 495 6,0-8,0 50 Pesca 
Martillo 100 6,0 50 Pesca 
Poniente 425 4,0-6,0 50 Pesca 
MUELLE DEL REFUGIO 245 3,6-7,0 70 Pesca 
MUELLE SANAPU 467    
1a Alineación 285 6,3 74 Comercial/Pesca 
2a Alineación 121 6,0 64 Ro-Ro/Carga General/Fruta 
3a Alineación 61 4,0  Prácticos 
MUELLE WILSON 190    
1a Alineación 158 3,0 150 Reparaciones 
2a Alineación 32 4,0 150  
MUELLE SANTA CATALINA 1.071    
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Norte 199 7,0 6 Carga general/Pasaje 
Sur 204 4,0-6,0 6 Comercial 
Naciente 215    
Nac.1a Alineación 45 6,0-7,5 10 Trafico Interior 
Nac.2a Alineación 170 9,0 10 Pasaje 
Martillo 40 9,0 10 Pasaje 
Poniente 413 11,0 65 Pasaje 
MUELLE DEPORTIVO 466    
Dique 1a Alineación 70 5,0-7,0 20 Embarcaciones menores y yates 
dique 2a Alineación 348 5,0-7,0 20 Embarcaciones menores y yates 
Dique 3a Alineación 32 5,0-7,0 20 Embarcaciones menores y yates 
Pantalanes 16 5,0-7,0 3 Embarcaciones menores y yates 
Figura 4.12.: Tabla de elaboración propia con la clasificación de los muelles y los atraques. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. 
 
El manejo de contenedores, es uno de los pilares de la economía portuaria de Las 
Palmas. Como consecuencia de su papel de plataforma tricontinental de conexión entre 
Europa, África y las Américas y centro natural del intercambio comercial con África 
Occidental, una gran proporción, superior al 60%, del movimiento de contenedores de 
Las Palmas está constituida por mercancía en tránsito con una tasa de contenerización 
del 82%. 
El puerto tiene tres terminales de contenedores, que representan un  largo total de 
muelles superiores a 3.000 metros y casi una superficie de 600.000 metros cúbicos. Las 
tres terminales tienen una capacidad operativa combinada de aproximadamente 3 
millones de teu por año. 
Se dispone de modernas grúas pórtico, 2 súper post pánamax, 4 post pánamax, 15 
pánamax y una grúa tipo feeder, así como equipamiento de playa de contenedores 
compuesto por 44 transtainers. Estos equipos han favorecido una alta tasa de 
productividad en todas las terminales, con un promedio de 26 a 30 movimientos de 
contenedores por hora. 
El Puerto de Las Palmas está equipado con 13 rampas para buques ro-ro. Cuenta 
con nueve rampas fijas en los siguientes muelles: 
- Muelle Santa Catalina Norte (7,0 metros de calado) 
- Muelle de Sanapú, dos rampas con 6,0 metros de calado 
- Muelle del Refugio, con 6,0 metros de calado 
- Muelle Pesquero 
- Muelle Grande 
- Entre dos atraques del Muelle de los Cambulloneros, con 11,0 metros calado 
- Entre el Muelle Elder y el Muelle de los Cambulloneros, con 11,0 metros de 
calado 
- En la confluencia del Muelle Gran Canaria con el Astillero Asticán. 
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Tres rampas dobles se encuentran ubicadas en las siguientes posiciones: 
- En la intersección del Muelle Primo de Rivera con el Muelle León y Castillo, 
con 14,0 metros de calado. 
- En el Muelle León y Castillo, con 14 metros de calado. 
- Entre el Muelle Gran Canaria y el Muelle Virgen del Pino. 
En el Muelle de los Cambulloneros funciona una rampa de metal. 
El puerto dispone de un fondeadero de una superficie acuática de 2.367 hectáreas. 
La Dársena Exterior tiene una entrada de 500 metros de ancho y 30 metros de calado. 
La Dársena Interior tiene una entrada de 700 metros de ancho y 14 metros de calado. 
La velocidad máxima de las corrientes en la bocana es de 1 nudo. 
- Puerto de Arrecife de Lanzarote 
El puerto de Arrecife, está situado sobre la costa este de Lanzarote y ocupa el tercer 
lugar en las Islas Canarias en lo que se refiere al tráfico de carga. La longitud de la línea 
de atraque es de 2.877 metros, con un calado máximo de 14,0 metros, una superficie 
acuática de 120 hectáreas y una superficie terrestre de 450.000 metros cuadrados. 
El puerto tiene una terminal de contenedores con una longitud de muelle de 375 
metros, calados de 9,0 y 10,0 metros, y un área de maniobras de casi 30.000 metros 
cuadrados, con dos grúas buque-tierra y siete grúas de playa. La terminal puede manejar 
aproximadamente 60.000 TEUs anuales. 
Se dispone de cuatro rampas fijas para Ro-Ro. 
Figura 4.13.: Mapa del puerto de Arrecife. 
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- Puerto de S.C. de Tenerife: 
El puerto de Santa Cruz de Tenerife, se ubica concretamente en la bahía de Santa 
Cruz (16º14‟W 28º29‟N), en la costa norte oriental. 
Se encuentra dividido en cuatro dársenas aparte del muelle de la Hondura. Estas son 
la dársena de Los Llanos, Dársena de Anaga, dársena pesquera y dársena del Este. 
La dársena de Anaga está constituida por cuatro muelles: Sur, Norte, Ribera y de 
Enlace. El Muelle Norte acoge el grueso del tráfico interinsular. El Muelle Sur dispone 
de 1351 metros de longitud y 12 metros de calado. Está dirigido al atraque de los 
cruceros de turismo y los buques con mercancía general. 
El Muelle de Ribera  está formado por el muelle de pasajeros de 269 metros, el 
muelle frutero de 397 metros y finalmente el muelle de mercancía general de 382 
metros. Por sus características permite el atraque de dos buques simultáneamente y las 
operaciones de ferries y barcos RO-RO. 
La Dársena del Este está constituida por el dique del Este, el Muelle de 
Contenedores y el Muelle de Bufadero. El dique del Este va encaminado a la escala 
técnica que los tanqueros y barcazas precisan. En él realizan sus operaciones los barcos 
mineraleros, los barcos neumáticos, y los graneleros. 
El Muelle de Contenedores lo forma una explanada, con capacidad para unos 5000 
TEUs. El Muelle de Bufadero tiene 421 metros de largo y 14 metros de calado. Dispone 
a su vez de una explanada de 130000 m² capaz de albergar 6000 TEUS. Recientemente 
se realizan trabajos de ampliación en este muelle a fin de incrementar su capacidad de 
almacenaje. 
La Dársena de Pesca está destinada a las operaciones desarrolladas por este sector. 
La dársena de Los Llanos está constituida por un dique-muelle y el Muelle de 
Ribera II. 
El dique-muelle con 1426 metros de longitud y un calado comprendido entre los 8 
y 12 metros, es utilizado en la actualidad por los tráficos especiales. Es también el área 
de descanso y cambio de las tripulaciones, así como la base permanente del dique 
flotante de los astilleros. 
El Muelle de Ribera II dispone de dos alineaciones de 400 y 470 metros cada una 
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Nombre del Muelle Longitud Calado Ancho 
DARSENA DE LOS LLANOS 2579   
1º Alineación Ribera L-2 400 8,0 Contenedores 
2º  Alineación: entre 1 y 2 138 8,0 Ro-Ro/Contenedores 
2º Alineación 152 8,0 Marina deportiva 
3º Alineación D-L1 210 8,0 Marina deportiva 
4º AlineacionD-L2 233 8,0 Marina deportiva 
5º Alineación D-L3 525 8,0 Marina deportiva y polivalente 
6º Alineación D-L4 244 12,0 Polivalente 
7º Alineación 75 8,0 Falúas de servicio 
8º Alineación 75 8,0  
9º Alineación. D-L5 424 12,0 Escalas Técnicas 
DARSENA DE ANAGA 3199   
1º Alineación- 3º Muelle Sur 805 12,0 Grandes Cruceros 
2º Alineación - 2º Muelle Sur 546 8,5-11,0 Cruceros/Ro-Ro 
3º Alineación - 1º Muelle sur 247 8,0 Veleros y yates de gran porte 
4º Alineación - 1ºRibera A 269 6,5 Muelle de pasajeros 
5º Alineación - 2ºRibera 397 8,0 Fruta/Mercancía General/Pasaje 
6º Alineación - 3ºRibera 382 10,0 Pasaje/ Ro-Ro/Gráneles solidos 
7º Alineación - Muelle norte 103 8,0 Terminal Jet-foil 
Pantalán 50 2,5 Pasajeros 
Pantalán 200 8,0 Pasajeros/Ro-Ro 
Pantalán 200 8,0 Pasajeros/Ro-Ro 
DARSENA DEL ESTE 2650   
Muelle Bufadero 475 14,0 Contenedores 
Duques de alba sur 130 14,0 Tanqueros/Escalas técnicas 
Duque de Alba Norte 20 14,0 Tanqueros/Escalas técnicas 
Muelle de Contenedores 700 16,0 Contenedores/Ro-Ro 
1º Dique del Este 300 12,0 Gráneles 
2º Dique del este 700 19,0 Gráneles 
3º Dique del este 325 16,0 Escalas Técnicas 
DARSENA DE PESCA 1783   
1º Alineación Ribera 622 8,0 Pesqueros 
2º Alineación Fondo 151 6,0 Pequeños pesqueros 
3ºAlineacion Dique 1010 6,0 240m muelle deportivo 
PUERTO DE LA HONDURA 155   
Muelle Ciego 155 7,5 Productos petrolíferos 
Duques de alba - campo de boyas  14,0 Productos petrolíferos 
Figura 4.14.: Tabla de elaboración propia con la clasificación de los muelles y los atraques. 







Cristian López Carballo Ingeniería Técnica Naval 
Análisis de la viabilidad de las autopistas marítimas en los archipiélagos atlánticos de 
España y Portugal. (Archipiélago Canario e Islas Madeira) 
 
 
89 | P á g i n a  
 
- Puerto de Funchal 
El puerto de Funchal se encuentra en la costa sur de Madeira (32º 44‟ N, 16º58‟ W) 
Se encuentra dividido en dos grandes zonas, la zona Sur y la zona Norte, 
repartiéndose tres muelles para cada zona. Prácticamente el puerto de Funchal está 
dedicado al transporte de pasaje y cruceros. También tiene una zona de marina en la 
zona Sur. 
Figura 4.15.: Imagen del puerto de Funchal. 
Fuente: Administração dos Portos da Região Autónoma da Madeira, SA 
 
Nombre Longitud Anchura Calado Uso 
Muelle 1 Zona sur 100  7,0 Pasaje y mercancías interinsular 
Rampa Ro-Ro zona sur  32  Ro-Ro 
Muelle 2 Zona Sur 425  11,0 Cruceros 
Muelle 3 Zona Sur 347  11,0 Pasaje y mercancías interinsular 
Muelle 4 Zona Norte 100  4,0 Pesca 
Muelle 5 Zona Norte 95  6,0 Servicio Portuario 
Muelle 6 Zona Norte 260  7,0 Cruceros 
Marina    Recreo 
Figura 4.16.: Tabla de elaboración propia con la clasificación de los muelles. 
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- Puerto de Caniçal 
El puerto de Caniçal se encuentra en la costa nororiental de la isla de Madeira. (32° 
44‟ N 16° 42.' W). 
    El puerto de Caniçal dispone de dos grandes muelles, el Muelle exterior para la 
terminal de graneles y el Muelle para terminal de contenedores con 420 m de longitud y 
un calado de 8,0 m. Además tiene un área portuaria con 42.750 m2, y también dispone 
de Rampas ro/ro destinadas al movimiento de mercancías. 
El puerto de Caniçal posee tres terminales: 
Figura 4.17.: Imagen del puerto de Caniçal. 
Fuente: OPM - Sociedade Operações Portuárias da Madeira, Lda 
 
 Longitud Explanada Calado Uso 
A- Terminal de Contenedores 420 31500 8,0 Contenedores/Carga general/ 
Gráneles Solidos 
B - Muelle de pesca 80  5,0-10,0 Pesca 
C- Terminal de Carga General y Gráneles 364  13,5 Carga General/Gráneles 
Figura 4.18.: Tabla de elaboración propia con las terminales y los usos. 
Fuente: OPM - Sociedade Operações Portuárias da Madeira, Lda 
 
El puerto de  Caniçal dispone de equipamiento que se subdivide en 2 grupos: 
Maquinaria de movimiento vertical: Maquinaria de movimiento horizontal 
1 grúa móvil Liebherr LHM 250 con capacidad 
para 64 t a 20 m 
6 reach stacker 45 t; 
1 grúa móvil Gottwald HMK 170 E con capacidad 
para 62 t a 20 m 
3 Carretilla elevadora Kalmar de 25 t; 
1 grúa móvil Gottwald HMK 260 E con capacidad 
para 100 t a 20 m 
1 Carretilla elevadora  Climax de 4,5 t; 
2 grúas móviles Demag con capacidad para 36 t a 
10 m cada 
1 Fiat 1,5 t; 
2 máquinas de succión Vigan para cereal 2 Cargadores Volvo 4,5 t; 
1 máquina Kovaco para succión de cemento 1 Samsung 1,5 t; 
1 tolva 1 Caterpillar 4 t; 
 1 tractor DAF. 
Figura 4.19.: Tabla de elaboración propia con el tipo de maquinaria portuaria. 
Fuente: OPM - Sociedade Operações Portuárias da Madeira, Lda 
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- Puerto de Algeciras 
El puerto de la bahía de Algeciras, o puerto de Algeciras se encuentra en la cara sur 
de la bahía. (36° 07′ N, 5° 36′ W). 
El puerto de Algeciras tiene una superficie de flotación de 431,95 hectáreas, y un 
fondeadero con 1.514,68 hectáreas de superficie de flotación. 
El puerto de Algeciras está dividido en seis grandes zonas, el Muelle Juan Carlos I, 
Isla Verde, Isla Verde Exterior, la Dársena de la Galera y el Muelle Pesquero, 
En el Muelle Juan Carlos I está situada la terminal de APM Terminals y se dedica a 
la operativa del tráfico de contenedores. Ocupa una superficie de 686.132 m2, con una 
capacidad de slots de 10.476 contenedores de 20 pies, y dispone de 2.124 metros de 
atraques de 14 a 16 metros de calado. Prestan servicio 19 grúas de muelle (portainers), 
de las cuales 10 son super postpánamax, a las que se suman otros 64 RTGs 
(transtainers) ubicados en el patio de la terminal. 
En Isla Verde está ubicada la Terminal de Contenedores de Algeciras, TCA, 
dispone de un muelle de contenedores y Ro-Ro, de una longitud total de atraque de 846 
metros, con un calado de 14,5 metros.  
La nueva terminal pública de contenedores cuenta con una superficie disponible de 
18,00 Has y está operada por Acciona. 
 La nueva terminal frigorífica “Algeciras Reefer”, situada en el Muelle Isla Verde, 
ofrece 20.000 m3 de almacenamiento frigorífico con 14 Muelles de carga con abrigo 
frigorífico. 
En Isla Verde Exterior se ubica la nueva terminal pública de contenedores de Total 
Terminal International Algeciras (TTI-A), del grupo Hanjin, operativa desde mayo de 
2010. Se trata de la primera terminal semiautomática del Mediterráneo y dispone de una 
superficie de 30 hectáreas, con una zona de maniobra de 5,7 hectáreas y dos 
alineaciones de muelle de 650 metros (Este) y de 550 metros (Norte). 
La terminal de hidrocarburos que pondrá en marcha Alpetrol Terminal S.A. y la 
terminal ro-ro que estará operativa en 2011 son otros de los proyectos que convertirán a 
Isla Verde Exterior, prácticamente, en un nuevo puerto de la Bahía de Algeciras. 
En la dársena de la Galera se encuentra ubicada la nueva Estación Marítima,  
dispuesto para el control de entrada y salida de pasajeros y vehículos. Dispone de una 
extensión de 12.000 m2, distribuidos en dos plantas. En la planta alta están ubicadas las 
salas de embarque a Ceuta y Tánger, una cafetería, tiendas libres de impuestos, 
consignas de equipajes, alquiler de vehículos y telefonía. La planta baja está dedicada a 
los desembarques, así como a la venta de billetes por parte de las empresas navieras y 
otros servicios al viajero. 
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 Además, los 7.000 m2 de la antigua Estación Marítima, una vez remodelados y 
conectados a la nueva estación, están destinados a acoger una galería comercial con 
agencias de viajes, oficinas bancarias, cafeterías y diversos servicios al pasajero.  
Entre ambas instalaciones se dispone de un total de 19.000 m2. El proyecto 
completo permite considerarla como una de las principales terminales de pasajeros del 
sur de Europa, capaz de recibir un tráfico anual que sobrepasa los 5 millones de 
usuarios. Casi la mitad de ellos se concentran en la Operación Paso del Estrecho. 
Consta de ocho rampas ro-ro, un atraque para cruceros y una terminal para 
embarcaciones rápidas. 
En el Muelle Pesquero, la Autoridad Portuaria dispone de una superficie 
descubierta de 28.140 metros cuadrados. 
El muelle pesquero dispone de una lonja con una superficie de 10.250 metros 
cuadrados, distribuidos en zonas de subasta, circulación y locales de exportadores. 
También dispone de locales de armadores y casetas para industrias de pesca con una 
superficie total de 8.770 metros cuadrados, un almacén frigorífico con capacidad de 
almacenamiento de 4.352 m2 y un túnel de congelación de 16 TM/día. 
Figura 4.20.: Plano del Puerto de la Bahía de Algeciras. 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Algeciras. 
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En esta gráfica veremos en más profundidad los diferentes tipos de muelles, con sus 
características técnicas como la longitud y el calado, y su uso comercial. Como 
podremos observar se trata de puerto de grandes dimensiones y especializado a la 
recepción de grandes volúmenes de carga. 
 
Nombre Longitud Calado Uso 
DARSENA DE LA GALERA    
Príncipe Felipe 535 17 Polivalente 
Dique I.C.R. del Valle tramo 1º 156 12 Polivalente 
Muelle de Isla Verde tramo 1º 170 12 Polivalente 
Muelle de la Isla Verde tramo 2º 675 14,5 Polivalente 
Atraque nº6 180 10,5 Pasajeros 
Atraque nº7 144 8,5 Pasajeros 
Atraque nº8 114 8,5 Pasajeros 
Atraque nº9 104 8,5 Pasajeros 
DARSENA PESQUERA    
Embarcaciones Auxiliares 1096 6 a 7 Embarcaciones Auxiliares 
Frigorífico 668 5 Descarga 
Fondo 150 5 Barcos inactivos 
Muelle de la Ribera 359 5 Avituallamiento y reparación 
DARSENA NORTE    
Dique I.C.R. del Valle tramo 2º 707 14 Polivalente 
Dique I.C.R. del Valle tramo 3º 318 17 Polivalente 
Dique I.C.R. del Valle tramo 4º 479 22 Polivalente 
Atraque nº1 207 10,5 Pasajeros 
Atraque nº2 207 10,5 Pasajeros 
Atraque nº3 165 10,5 Pasajeros 
Atraque nº4 165 10,5 Pasajeros 
Atraque nº5 122 10,5 Pasajeros 
Muelle J.C.I Sur 388 10,5 a 14 Polivalente 
Muelle J.C.I Este Tramo 1º 520 14 Contenedores 
Muelle J.C.I Este Tramo 2º 974 16 Contenedores 
Muelle J.C.I Norte 342 15 Contenedores 
Muelle J.C.I Norte (Ro-Ro) 104 9 Contenedores 
EMB. MENORES Y RECREO    
Galera Sur 33 4 Prácticos 
Dique Sur 17 4 Embarcaciones inactivas 
Muelle Armamento 100 5 Armamento, reparación y desguace 
Embarcaciones deportivas 3234 1,5 a 4 Recreo 
Isla Verde Exterior    
Muelle Norte 675 17,5 Contenedores 
Muelle Este 1436 18,5 Contendores 
Dique Externo 2020 32,5 Polivalente 
 
Figura 4.21.: Tabla de elaboración propia con los diferentes muelles y sus usos. 
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Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de la Bahía de Algeciras, 
para hacerse una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas 
anteriormente citadas. 
 Año 2009 Año 2010 % Var. 10/09 
Graneles Líquidos 20.105.761 23.700.620 17,88 
Graneles Sólidos 1.745.398 1.475.910 -15,44 
Mercancía General 42.308.547 40.353.545 -4,62 
Avituallamiento 3.375.641 2.954.261 -12,48 
Pesca 2.168 1.625 -25,03 
TEUS 3.042.759 2.810.242 -7,64 
Pasaje 4.848.427 4.730.042 -2,44 
Número de buques 24.853 29.368 18,17 
G.T. 274.929.207 296.098.336 7,7 
Figura 4.22.: Tabla de elaboración propia con el volumen de movimiento de mercancías. 
Fuete: Puertos del Estado. 
 
Como podemos observar, el puerto de la Bahía de Algeciras es un puerto con un 
volumen de movimientos muy grande. Es el primer puerto de España y del mar 
Mediterráneo, y se encuentra entre los 25 primeros del mundo
50
.  Es un importante 
punto del comercio marítimo, se ha convertido en un gran hub del Mediterráneo 
Occidental. 
Todos los tráficos han disminuido mucho a excepción del de Graneles Líquidos. La 
disminución de los tráficos se puede deber básicamente a dos motivos, la crisis actual a 
nivel mundial y la creación del puerto de Tánger MED en Marruecos, que es un gran 
competidor con el puerto de Algeciras. 
  
                                                 
50
 Puertos del Estado. 
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- Puerto de Melilla 
El Puerto de Melilla está ubicado en el Norte de África, en la costa suroriental de la 
península de tres Forcas (35º 17'N 2º 56'W), perteneciente a España. 
El Puerto de Melilla dispone de una superficie de flotación de 233,25 hectáreas. Y 
unas restricciones de calado de 12,5 metros y un ancho de 515 metros. Está dividido en 
cinco zonas, la dársena de Santa Bárbara, la dársena de Pesqueros, la dársena 
Villanueva, el puerto deportivo y los muelles del nordeste. 
Figura 4.23.: Mapa del Puerto de Melilla. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Melilla. 
 
Nombre Longitud Calado Ancho Empleo 
Nordeste-3 1º  Atraque 167 12,5 97 Gráneles Solidos/Ro-Ro 
Nordeste-3 2º Atraque 167,35 25,5 97 Gráneles Líquidos 
Nordeste-2 1º  Atraque 180 12,5 13 Contenedores 
Nordeste-2 2º Atraque 130 12,5 55 Gráneles/Ro-Ro 
Espigón -1 1º Atraque 160 8 20 Pasaje/Ro-Ro 
Espigón -1 2º Atraque 73,24 11 40 Gráneles Solidos 
Nordeste-1 201,83 8 10 Militar/aljibes 
Ribera-2 1º Atraque 95 5 18 Obras 
Ribera-2 2º Atraque 87 8 15 Obras 
Tacón Ribera- 2 47 10 28 varios 
Tacón Ribera- 1 122 10 47 varios 
Ribera-1 1º Atraque 110 10 15 Mercancía Genera/Ro-Ro/Pasaje 
Ribera-1 2º Atraque 114 10 25 Mercancía Genera/Ro-Ro/Pasaje 
Ribera 1 Espigón -1 44,75 10 10 Remolcadores 
Ribera 1 Espigón Pesqueros 66 5 25 Remolcadores 
Cargadero Mineral 1º Atraque 170 8 15 Pasaje/Recreo 
Cargadero Mineral 2º Atraque 71 8 15 Pasaje/Recreo 
Figura 4.24.: Tabla de elaboración propia de los diferentes muelles y sus empleos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Melilla. 
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Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Melilla, para hacerse 
una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente citadas. 
 
 Año 2008 Año 2009 % Var. 10/09 
Graneles Líquidos 71.30 76.518 6,82 
Graneles Sólidos 34.108 32.774 -4,07 
Mercancía General 641.060 713.910 10,20 
Avituallamiento 23.452 24.025 2,39 
TEUS 21.688 25.546 15,10 
Pasaje 535.827 591.326 9,39 
Número de buques 1.132 1.244 9,00 
G.T. 13.880.672 14.749.044 5,89 
Figura 4.25.: Tabla de elaboración propia con las estadísticas de movimiento. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Melilla. 
 
Como se puede observar, todos los tráficos a excepción del de Graneles sólidos, 
aumentan su volumen de movimiento. El que más aumenta es el de transporte de 
mercancía contenerizada. Lo que nos da una idea hacia dónde se dirige el mercado del 
transporte de mercancías en Melilla.  
El puerto de Melilla, es un punto estratégico del Norte de África, utilizado como 
enclave entre España y Marruecos, por el cual hay un gran flujo de intercambio de 
mercancías.  
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- Puerto de Motril 
El puerto de Motril está situado al Sur de la Península Ibérica, en el litoral 
granadino del Mar Mediterráneo, en el tramo comprendido entre el Delta del Río 
Guadalfeo, que forma la Punta del Santo, por el Oeste, y el Cabo Sacratif, por el Este. 
Su posición geográfica es longitud 3º31´30´´ Oeste y latitud 36º43´06´´ Norte. La boca 
de entrada al Puerto, tiene una orientación SE, con un ancho de 250 m. y un calado de 
12,00 m. La superficie de flotación total es de 1.002 hectáreas, de ellas 60,9 en la Zona I 
y 941,1 en la Zona II. La superficie terrestre total es de 873.761 m2. 
Figura4.26.: Imagen del Puerto de Motril. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Motril. 
 
Nombre Longitud Calado Ancho Empleo 
Muelle de Costa 299 7,5-8,25 40 Mercancía general/Pasaje/Ro-Ro 
Muelle de Levante 284 7,5-8 45 Mercancía general/Pasaje/Gráneles 
Muelle de Poniente 107 6,4 30 Gráneles Sólidos y Líquidos 
Muelle de Gráneles 260 10 Variable Gráneles Sólidos y Líquidos 
Muelle Dique 560 10 15 Pasaje/Gráneles Líquidos/Mercancía General 
Muelle Azucenas 607 12 Variable Ro-Ro/Gráneles/Mercancía General 
Muelle Contradique 252 11,25 12 Gráneles Líquidos 
Muelle Pesquero 489 4 Variable Pesca 
Figura 4.27.: Tabla de elaboración propia con la clasificación de los muelles y los atraques. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Motril. 
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Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Motril, para hacerse 
una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente citadas. 
 Año 2008 Año 2009 % Var. 10/09 
Graneles Líquidos 1.419.855 1.330.089 -6,75 
Graneles Sólidos 756.864 453.149 -67,02 
Mercancía General 193.995 162.078 -19,69 
Avituallamiento 15.917 16.769 5,08 
TEUS  948 100,00 
Pesca 3.057 2.915 -4,87 
Número de buques 376 328 -14,63 
G.T. 3.302.799 2.720.258 -21,41 
Figura 4.28.: Tabla de elaboración propia con las estadísticas de movimiento. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Motril. 
 
Como se puede observar, el movimiento de mercancías y buques ha disminuido de 
forma notable. En cambio, la nueva terminal de contenedores está en funcionamiento, y 
tiene buenos números de inicio. 
El éxito del funcionamiento de la terminal de contenedores y propio movimiento de 
éllos, es gracias a la línea abierta por OPDR, la línea Canarias & Madeira, que ha tenido 
muy buena acogida y ha superado las expectativas. 
51
 
- Puerto de Cádiz 
El Puerto de la Bahía de Cádiz es un complejo portuario situado sobre el litoral 
atlántico sur español en la provincia de Cádiz, con una Longitud de 6º 17' Oeste y una 
Latitud de 36º 32' Norte. Este complejo agrupa a cinco puertos, situados en la Bahía: 
Dársena de Cádiz (ciudad), Dársena de la Cabezuela-Puerto Real, Dársena de la Zona 
Franca (Cádiz), Dársena de El Puerto de Santa María y Dársena del Puerto Sherry.  
Cádiz, Puerto Real y El Puerto de Santa María son los tres términos municipales en 
los que se localizan las cuatro dársenas comerciales y los dos puertos pesqueros que 
dependen de la Autoridad Portuaria y que se complementan con centros de reparación y 
construcción naval, off-shore y aeronáutica, así como con complejos náutico-deportivos. 
La Dársena de Cádiz, con una superficie terrestre de 76 hectáreas, una superficie de 
agua abrigada de 224 hectáreas y 2.499 metros lineales de muelle, mueve un tráfico 
anual cercano a dos millones y medio anuales de toneladas, y sus principales tráficos 
son con las Islas Canarias y el Norte de África. 
Esta dársena está dotada de unas instalaciones para atender el tráfico Ro-Ro, con 
seis rampas operativas con capacidad de hasta 100 toneladas. El tráfico Lo-Lo se 
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desarrolla en la terminal Reina Sofía, con 600 metros lineales de atraque y de 10,5 
metros de calado. También está dotada de tres grúas portacontenedores de 40 toneladas. 
 Longitud Calado Depósitos Grúas Trafico Instalacio
nes 
Reina Sofía 600 10,5 195.00 3 grúas de 
40t 
Contenedores PIF 









Muelle A 304 10,5 58.000 1 rampa Ro-Ro y Pasaje 
Muele B 110 10,5  1 rampa Mercancía  
Muelle Ciudad 316 10 18.535 1 rampa Ro-Ro  





Dársena Pesquera       
Fernández Ladreda 374 6 24.600  Pesca Almacenes 
Levante 369 6 24.752  Pesca Almacenes 
frigoríficos 
Nueva Lonja 197 9 20.975  Pesca Lonja 
Figura 4.29.: Tabla de elaboración propia de la Dársena de Cádiz con sus muelles y sus tráficos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Cádiz. 
Figura 4.30.: Mapa de la Dársena de Cádiz. 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Cádiz. 
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La Zona Franca permite efectuar operaciones comerciales e industriales de 
exportación, importación y manipulación en las condiciones fiscales más ventajosas, 
con el tráfico portuario de aquellas mercancías en tránsito o aquéllas que se puedan 
acoger al régimen de franquicia arancelaria. 
Esta Dársena dispone de una superficie abrigada de 4,3 hectáreas y 8 hectáreas de 
superficie terrestre, cuenta con 645 metros de línea de atraque con 9,5 metros de calado 
y mueve tráficos anuales alrededor de 400.000 toneladas. 
 Longitud Calado Depósitos Grúas Tráfico Instalaciones 
Poniente 325 10 17.401  General 
y 
Gráneles 
Almacén, silos y 
suelo industrial 
Ribera 320 10 52.225 1 rampa de 100t 
1 grúa móvil de 40 t 






oficinas y suelo 
industrial 
Figura 4.31.: Tabla de elaboración propia de la Dársena de la Zona Franca con sus muelles y sus tráficos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Cádiz. 
 
Figura 4.32.: Mapa de la Dársena de la Zona Franca. 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Cádiz. 
 
Las operaciones de carga, descarga y manipulación de gráneles sólidos y gráneles 
líquidos se efectúan en los muelles de la Cabezuela-Puerto Real. En la actualidad cuenta 
con 1.093 metros líneas de atraque, con 14 metros de calado, seis grúas convencionales 
de 16 toneladas y una de 30 toneladas, dos grúas móviles de 140 y una rampa Ro-Ro de 
100 toneladas de capacidad. Su tráfico anual se sitúa en torno a los dos millones y 
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media de toneladas de mercancía y además cuenta con más de un millón de metros 
cuadrados de depósito. 
La Cabezuela-Puerto Real, acoge las instalaciones de Dragados Off-Shore, S.A. y 
las instalaciones de Navantia. 
 Longitud Calado Depósitos Grúas Tráfico Instalaciones 
La Cabezuela 1.093 14 161.30 
855.957 
Pórticos de 16 t 
3 pórticos de 30t 
1 rampa de 100t  
1 móvil de 100 t 
3 móviles de 140 t 
Gráneles Almacenes 
Figura 4.33.: Tabla de elaboración propia de la Dársena de La Cabezuela-Puerto Real con sus muelles. 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Cádiz. 
Figura 4.34.: Mapa de la Dársena de La Cabezuela-Puerto Real. 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Cádiz. 
 
La dársena de El Puerto de Santa María desarrolla un importante papel como puerto 
comercial pero sobre todo como pesquero, con unas ventas de pescado en su lonja 
cercana a los 25 millones de euros. 
El Muelle Exterior tiene una longitud de 800 metros líneas de atraque y cuenta con 
servicios de grúas, almacenes y tinglados. Dispone además de una rampa para el tráfico 
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 Longitud Calado Depósitos Grúas Trafico Instalaciones 






Pesquero 1.043 5 101.169  Pesca Lonja y almacenes 
Figura 4.35.: Tabla de elaboración propia de la Dársena de el Puerto de Santa María con sus muelles. 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Cádiz. 
 
Figura 4.36.: Mapa de la Dársena de El Puerto de Santa María. 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Cádiz. 
 
Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de la Bahía de Algeciras, 
para hacerse una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas 
anteriormente citadas. 
 Año 2009 Año 2010 Var. % 
Graneles Líquidos 115 104 -10,58 
Graneles Sólidos 1.637 1.687 2,96 
Mercancía General 2.079 2.041 -1,86 
TEUS 106.399 109.186 2,55 
Pasajeros 258.393 355.915 27,40 
Pesca Fresca 20 18 -11,11 
Avituallamiento 152 151 -0,66 
Buques números 1.643 1.474 -11,47 
GT 25.335 26.507 4,42 
 
Figura 4.37.: Tabla de elaboración propia del volumen de movimientos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Cádiz. 
 
Como se puede observar en la tabla, el tráfico de graneles líquidos sufre un 
descenso y en cambio el tráfico de graneles sólidos crece un 2,96%.  Por el contrario el 
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- Puerto de Cartagena 
El Puerto de Cartagena es un complejo portuario situado sobre el litoral del Levante 
Español, en la región de Murcia, con una Longitud  0° 59' W y una Latitud 37° 35' N. 
El Puerto de Cartagena está constituido por dos dársenas: la dársena de Cartagena y 
la dársena de Escombreras, separadas e independientes. La distancia entre ambas es de 
1,5 millas por mar y 5 km. por carretera. 
En la Dársena de Cartagena se encuentra una Terminal de Cruceros, un Puerto 
Deportivo, el Muelle Alfonso XII, Instalaciones Pesqueras, una Terminal de 
contenedores en el Muelle de Sta. Lucía y una Terminal de mercancía general en Muelle 
de S. Pedro. 
En la Dársena de Escombreras se encuentra una Terminal de Graneles Sólidos y 
una Terminal de inflamables.  
El Puerto de Cartagena tiene una superficie de flotación en la zona I de 112'73 hectáreas 
en Cartagena y de  105'18 hectáreas en Escombreras. En la zona II tiene 4.778 
hectáreas. Dispone de una superficie terrestre de 521.602 metros cuadrados de almacén 
y un total de 1.723.400 metros cuadrados de superficie terrestre. 
Figura 4.38.: Mapa del puerto de Cartagena. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Cartagena. 
 
En la Dársena de Cartagena se dispone de una terminal de contenedores en el 
muelle de Santa Lucía con un  muelle de 385 metros de longitud de atraque y 11 metros 
de calado, con una superficie total de 127.174 metros cuadrados. Dos grúas 
portacontenedores, una de 36 T. y otra de 40 T. También se hallan 200 tomas de 
enchufe para contenedores frigoríficos. 
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También se halla una terminal de mercancía general en el muelle de San Pedro, con 
almacenes frigoríficos con capacidad para 7.000 pallets, un muelle polivalente de 405 
metros de longitud de atraque y 11 metros de calado, con una superficie total de 
130.616 metros cuadrados. Un tinglado de 6.000 metros cuadrados de superficie y 50 
metros de luz libre. Además también dispone de 4 grúas de 16 T. y 1 grúa de 30 T. Un 
Tacón Ro/Ro, para este tipo de tráfico. Una Terminal de RENFE en el puerto y una 
instalación de descarga de cemento a granel. 
Nombre Longitud Calado Ancho uso 
DARSENA DE 
CARTAGENA 
    
Pantalán antiguo club de 
regatas 
200 4,6 5 Recreo 
Alfonso XII C001 141 5,1 54 Embarcaciones turísticas 
Alfonso XII C002 400 11,25 50 Terminal Pasajeros 
Alfonso XII C006 116 8 100 Varadero 
Santa Lucia C007 146 7,39 7 Remolcadores 
Santa Lucia C008 200 11,25 230 Contenedores/Mercancía General 
Santa Lucia C009 185 11,25 230 Contenedores/Mercancía General 
Santa Lucia C009 (Atraque 
Ro-Ro) 
49 11,25 15 Contenedores/Mercancía General 
San Pedro C010 (Atraque 
Ro-Ro) 
30 11,25 15 Contenedores/Mercancía General 
San Pedro C010 185 11,25 27 a 50 Mercancía General 
San Pedro C011 220 11,25 27 a 50 Mercancía General 
DARSENA DE 
ESCOMBRERAS 
    
Fertilizantes E002 330 7 25 Gráneles Líquidos 
Príncipe Felipe E003 277 11,1 30 Gas Natural Licuado/Gráneles 
Príncipe Felipe E004 180 11,9 50 Gráneles Solidos 
Príncipe Felipe E005 175 13,72 100 Gráneles Solidos 
Príncipe Felipe E006 175 13,72 100 Gráneles Solidos 
Isaac Peral E007 240 13,72 110 a 
180 
Gráneles Solidos 
Isaac Peral E008 240 13,72 110 a 
180 
Gráneles Solidos 
Isaac Peral E009 150 5 30 Remolcadores 
Espigón SE E010 130 13,2 50 Gráneles Líquidos y químicos 
Espigón SE E011 130 13,2 50 Gráneles Líquidos, refinados y 
químicos 
Espigón E E012 200 8 23 Gráneles Líquidos/refinados/químicos/ 
GLP 
Pantalán E013 325 13,2 30 Gráneles Líquidos/Refinados/GLP 
Pantalán E014 325 10,5 30 Gráneles Líquidos/Refinados/GLP 
Maese E015 181 9,9 50 Refinados/Bietanol 
Maese E016 181 9,9 50 Refinados/Bietanol 
Bastarreche E017 400 10,8 8 Refinados 
Bastarreche E018 417 21,4 8 Petróleo Crudo 
Pantalán E020 450 24 38 Petróleo Crudo 
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Muelle Sur E023 301 21 30 Gráneles Solidos 
Muelle Sur E024 300 21 30 Gráneles Solidos 
Dique SW E025 411 26 24 Buques en espera 
Dique SW E026 411 26 24 Buques en espera 
Figura 4.39.: Tabla de elaboración propia con la clasificación de los muelles y los atraques. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Cartagena. 
 
 
Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Cartagena, para 
hacerse una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente 
citadas. 
 Año 2010  Año 2009 Var. (%) 
Graneles líquidos 15.121.738 16.169.515 -6,48% 
Graneles sólidos 3.052.904 3.594.528 -15,07% 
Mercancía General 935.859 725.752 28,95% 
Avituallamientos 51.377 49.689 3,40% 
Pesca 1.017 1.050 -3,14% 
Pasajeros en tránsito 93.487 67.905 37,67% 
Buques. Número 1.562 1.463 6,77% 
Buques. Toneladas. G.R.T. 27.023.655 26.068.046 3,67% 
TEUS 64.441 46.499 38,59% 
Figura 4.40.: Tabla de elaboración propia con las estadísticas de movimiento en puerto. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Cartagena. 
 
Como se observa en la tabla, los datos son dispares, en los graneles, tanto sólidos 
como líquidos, se produce una disminución considerable de movimiento. Esta 
disminución viene debida a la crisis económica generalizada, con la consiguiente atonía 
y paralización en determinados sectores de actividad, ha tenido una gran incidencia 
negativa en la actividad del Puerto de Cartagena en los años 2009 y 2010. En concreto, 
esta incidencia negativa se ha centrado en tráficos muy importantes para el Puerto de 
Cartagena como son los graneles líquidos relacionados con la energía y los graneles 
sólidos a la construcción.  
Pero en cambio observamos un gran crecimiento de  movimiento de mercancía 
contenerizada. También aumenta el tráfico de pasajeros, debido a la apuesta del puerto 
por el mercado de los cruceros, llegando a máximos históricos y continuando la 
tendencia general de los últimos años en el Puerto de Cartagena. 
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- Puerto de Sevilla 
El puerto de Sevilla es un puerto marítimo de interior, situado en el estuario del 
Guadalquivir, (37°11′N 5°58′O). Desde el océano Atlántico, en Sanlúcar de Barrameda, 
y después de un recorrido de 90 kilómetros, aproximadamente cinco horas de 
navegación, se llega a las instalaciones portuarias de la ciudad de Sevilla, accediendo a 
través de la esclusa. 
Ubicado en Sevilla en una superficie terrestre de 850 hectáreas y una superficie de 
flotación de 4.450 hectáreas. 
Dispone de Muelles públicos (MP) y Terminales portuarias (TP), son las 
instalaciones en las que se desarrolla la transferencia de mercancías entre el buque y 
tierra. El puerto de Sevilla dispone de 4.125 metros lineales de muelles públicos, 6 
terminales especializadas y 4 terminales polivalentes. 
 
Figura 4.41.: Mapa del Puerto de Sevilla 
Fuente: Autoridad Portuaria de Sevilla 
 
El puerto de Sevilla dispone de 3 Dársenas, la Dársena de Alfonso XII, la Dársena 
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Nombre Longitud Calado Ancho Uso 
DEL SERVICIO     
DARSENA DE ALFONSO XII     
Muelle de Tablada 800 7,5 72 Graneles Solidos/Mercancía 
General 
Ampliación M.Tablada 408 7,5 72 Graneles Solidos/Mercancía 
General 
Muelle de la Esclusa 300 7 30 Graneles Líquidos 
Rampa Ro-Ro Flotante 20 ≥7 22 Tráfico Ro-Ro 
Muelle de las Delicias 614 7,5 30 Pasajeros 
Muelle de Nueva York 220 5 20 Atraques no comerciales 
6 pantalanes  300 7,5 - Usos Varios 
DARSENA DEL BATAN     
Batán Norte 667 7,5 120 Graneles Solidos/Mercancía 
General 
Muelle del Centenario 728 7,5 190 Contenedores 
Rampa Ro-Ro Centenario 37 7,5 39 Trafico Ro-Ro 
Rampa Ro-Ro Batán Norte 20 7,5 27 Trafico Ro-Ro 
DE PARTICULARES     
DARSENA DE ALFONSO XII     
Astilleros Españoles, S.A. 706 7 45 Armamento 
Carbón Puerto Operaciones 
Portuarias S.A. 
145 7  Graneles Solidos/Mercancía 
General 
Agencia Marítima Portillo S.L. 70 7  Graneles Solidos 
Holcim España, S.A. 150 7  Graneles Solidos 
G.P. Manufacturas del Acero, S.A. 40 7  Acero y laminado 
Dragados, S.A. 1 espigón 7   
Necso 1 espigón 7   
DARSENA DEL CUATRO     
Repsol Butano S.A. 1 pantalán 6,5  Descarga GLP 
Ayuntamiento de Sanlúcar de 
Barrameda  
53 6  Pasajeros 
Mancomunidad de Municipios 12 4  Pasajeros 
Figura 4.42.: Tabla de elaboración propia de los muelles y sus empleos, 
Fuente: Autoridad Portuaria de Sevilla. 
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Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Sevilla, para hacerse 
una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente citadas. 
 Año 2010 Año 2009 Var. % 
Graneles Líquidos 233.257 206.672 12,86 
Graneles Sólidos 2.133.427 2.421.151 -11,88 
Mercancía General 1.998.905 1.876.824 6,5 
Total Mercancías 4.365.589 4.504.647 -3,09 
Tráfico Ro-Ro 18.155 20.524 -11,54 
TEU 152.612 129.736 17,63 
Buques numero 1.181 1.242 -4,91 
Arqueo Bruto (G.T.) 5.318.795 5.501.023 -3,31 
Pasajeros 123.025 149.646 -17,79 
Figura 4.43.: Tabla de elaboración propia con el volumen de movimientos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Sevilla. 
 
Como se puede observar en el Puerto de Sevilla el registro anual de mercancías ha 
sido de 4,36 millones de toneladas, un 3,09% menor al año anterior. 
El grupo de graneles sólidos ha sufrido un descenso de un 11,88 % y el grupo de 
graneles líquidos ha experimentado un aumento de 12,86%. La mercancía contenerizada 
ha aumentado de manera significativa un 17,63%. Lo cual está relacionado con la 
fortaleza de las líneas regulares, con Canarias, Norte de Europa y de la más reciente 
conexión interoceánica con seis meses de servicio en 2009
52
.  
Por último el tráfico de cruceros y el tráfico Ro-Ro han experimentado un 
decrecimiento de un 17,79% y un 11,54% respectivamente.  
 
  
                                                 
52
 Autoridad Portuaria de Sevilla. 
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- Puerto de Bilbao 
El Puerto de Bilbao, ubicado en la ría del Nervión (también llamada del Ibaizábal), 
con una Longitud de 03°04‟W y una Latitud de 43°22‟N es el puerto marítimo más 
importante del País Vasco (España) y uno de los más importantes del mar Cantábrico. 
Pertenece a la Provincia marítima de Vizcaya. 
El Puerto de Bilbao dispone de una superficie de flotación de 1.971,7 hectáreas en 
la Zona I y de 4.644 hectáreas en la Zona II.  
El Puerto de Bilbao dispone de 17 km. de muelles con calados de hasta 32 metros y 
350 hectáreas de superficie terrestre. Cuenta, además, con 364.000 metros cuadrados de 
superficie de almacenamiento cubierto, 27.000 de depósitos francos y 23.800 metros 
cúbicos de almacenes frigoríficos. Y en él está ubicada la terminal de perecederos 
Bilbao Atlántico Frío Terminal, de 23.800 metros cúbicos, totalmente automatizada. 
Figura 4.44.: Mapa del puerto de Bilbao. 
Fuente: Uniport Bilbao. 
 
El puerto de Bilbao está dividido en varias zonas, la zona de Zorroza, la de Sestao, 
la de Erandio, la de Barakaldo, la de Trapagarán, la de Portugalete, la de Getxo, la de 
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Nombre Longitud Calado Ancho Usos 
DEL SERVICIO PORTUARIO     
PUNTA LUCERO     
1 de hasta 500.000 TPM 400 32 100 Crudos de Petróleo 
1 de hasta 150.000 TPM 325 29 80 Crudos de Petróleo 
1 de hasta 50.000 TPM 230 13 50 Refinados 
2 de hasta 30.000 TPM 170 11 20 Refinados 
1 de hasta 2.000 TPM 115 7,5 20 Asfaltos 
PANTALAN BBG     
1 de hasta 130.000 TPM 395 21 20 LNG 
PANTALAN CEBALLOS     
1 de hasta 10.000 TPM 330 18 13,6 Gráneles Líquidos 
1 de hasta 50.000 TPM 330 18 13,6 Gráneles Líquidos 
PUNTA SOLANA     
Muelle Industrial 387 20 59 Gráneles Sólidos 
SANTURCE - CIERVANA     
AZ-1 887 21 281 Gráneles Sólidos 
Muelle/Ampliación nº3 724 20 252 Vehículos 
Muelle/Ampliación nº2 780 20 350 Contenedores 
Muelle/Ampliación nº1 756 21 418 Contenedores 
Princesa de España 500 14 85 Gráneles Sólidos 
Adosado 293 14 75 Gráneles Sólidos 
Príncipe de Asturias, Norte 833 11,00-14,00 135-200 Multipropósito 
Príncipe de Asturias, Este 262 14 279 Multipropósito 
Príncipe de Asturias, Sur 951 12 60 Mercancía General 
De enlace 150 6 35 Autoridad Portuaria 
Reina Victoria Eugenia 630 10 60-125 Mercancía General 
Vizcaya Norte 670 14 200 Multipropósito 
Vizcaya Este 1 144 10 200 Multipropósito 
Vizcaya Este 2 186 7 100 Ro-Ro 
GETXO     
Muelle de Cruceros cara Norte 318 12 17 Pasaje 
Muelle de Cruceros cara Sur 366 12 17 Pasaje 
ZORROZA     
Muelle Zorroza 823 7 46-203 Multipropósito 
DE PARTICULARES     
SANTURCE       
Muelles Nemar 1 275 14 200 Gráneles Sólidos 
Muelles Nemar 2 175 10 200 Gráneles Sólidos 
DARSENA DE UDONDO     
Dow 80 4 30 Gráneles Líquidos 
DARSENA DE AXPE     
Bilbao Centro Naval 165 4 16 Armamento 
Bilbao Centro Naval 145 4 16 Armamento 
RIA DEL CADAGUA     
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A.P.B 298 3,5 10 Varios 
A.P.B 63 2 6 Desguace 
RIA DEL NERVION     
Acerlor Mital Sestao 840 5,5  Gráneles Sólidos 
Acerlor Mital Basque 360 5  Gráneles Sólidos 
C.N.N. Construcciones Navales 283 6  Armamento 
C.N.N. Construcciones Navales 435 5  Armamento 
C.N.N. Construcciones Navales 144 5  Armamento 
Vicinay Cadenas, S.A. La Mudela 160 3  Gráneles Sólidos 
A.P.B 230 5  Varios 
Bilbaina de Alquitranes 256 5  Gráneles Líquidos 
Figura 4.45.: Tabla de elaboración con la clasificación de los muelles y sus distintos usos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Bilbao. 
 
Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Bilbao, para hacerse 
una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente citadas. 
 Año 2010 Año 2009 Var. % 
Graneles Líquidos 19.763.269 20.497.399 -3,58 
Graneles Sólidos 4.451.915 3.827.983 16,3 
Mercancía General 9.445.637 7.279.075 29,76 
Pasaje 165.024 166.104 -0,65 
TEUS 531.457 443.646 19,84 
Buques 3.240 3.042 6,51 
GT 43.253.602 42.780.820 1,11 
Figura 4.46.: Tabla de elaboración propia con el volumen de movimientos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Bilbao. 
 
Como se puede observar el tráfico total de mercancía general, ha crecido un 
29,76% y se ha situado en 4,5 millones de toneladas. El número de TEUs también ha 
aumentado un 20% y alcanza la cifra de 531.457. En línea con lo ocurrido en años 
anteriores, cerca de la mitad de la carga seca se decanta por el contenedor.  
Los productos siderúrgicos, con 600.500 toneladas y un crecimiento del 27,5%, 
constituyen, un año más, el principal tráfico. A continuación, con 548.000 toneladas, se 
sitúa el grupo de los vinos, bebidas y alcoholes, que saltan del tercer al segundo puesto 
gracias a un crecimiento del 23%. Le siguen los productos químicos con 543.000 
toneladas y un aumento del 21%. La mitad del tráfico contenerizado tiene como origen 
o destino Europa Atlántica, mercado que ha crecido un 33% en número de TEUs
53
. 
Y por último se observa una recesión del tráfico de graneles líquidos en un 3,58 %, 
y en el movimiento de pasajeros desciende ligeramente, rompiendo la tónica de los años 
anteriores. 
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- Puerto de Marín 
El Puerto de Marín está ubicado en el noroeste de la Península Ibérica, se encuentra 
en aguas de la Ría de Pontevedra, al abrigo de la Isla de Ons, con una Longitud de 8º 
42‟ O y una Latitud de 42º 24‟ N. 
Cuenta con una superficie total de cerca de 800.000 metros cuadrados y una 
superficie de flotación de 331,00 hectáreas en la Zona I y de 9.626,00 hectáreas en la 
Zona II. También cuenta con un total de 1.260 metros de muelles comerciales 
destinados al tráfico marítimo y 2.312 metros de muelles pesqueros. 
El Puerto de Marín, gracias a la iniciativa privada, que posibilitó la instalación de la 
Terminal Cubierta (All Weather Terminal) en el puerto. Se trata de una infraestructura 
pionera en España que permite realizar las operativas de carga y descarga de mercancía 
todos los días del año, independientemente de las condiciones climáticas. Es 
especialmente importante para tráficos sensibles a la humedad. 
La terminal de contenedores del Puerto de Marín cuenta con una superficie de 
70.000 metros cuadrados y una longitud de atraque de 490 metros, muelle Adolfo 
Reboredo atraque 1 y 2, con un calado de 12 y 14 metros. Su capacidad de 
almacenamiento actual es de 100.000 TEUs, ampliables a 150.000, y cuenta con dos 
grúas Portainer Panamax. 
La terminal intermodal cuenta con 367 metros de atraque y calados de 9 a 12 
metros. Dos grúas pórtico de 16 Tm x 35 m, una grúa pórtico 30 Tm x 23 m., una grúa 
automóvil 17/63 TM x 44 m. y tolvas ecológicas. 
La terminal de fruta dispone de 160 metros de atraque con 9 metros de calado. 
Superficie cubierta y cámaras frigoríficas. 
Figura 4.47.: Mapa del puerto de Marín. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Marin. 
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Nombre Longitud Calado Uso 
Muelle comercial de Marín 195 5,5-7 Mercancía General 
Nuevo muelle comercial de Marín, atraque 0 107 2-3 Reparación 
Nuevo muelle comercial de Marín, atraque 1 180 9 Mercancía General 
Manuel Leiros 1 125 9 Graneles Sólidos 
Manuel Leiros 2 242 12 Graneles Sólidos 
Muelle comercial Sur 161 9 Mercancía General 
Muelle Transeversal Manuel Leiros 150 9 Mercancía General 
Muelle Adolfo Rebrodero, atrque 1 250 12 Contenedores 
Muelle Adolfo Rebrodero, atrque 2 240 14 Contenedores 
Muelle Adolfo Rebrodero, atrque 3 34 8 Contenedores 
Muelle Este de expansión 122 9 Mercancía General 
Muelle de reparaciones 650 2,5-6 Reparación 
Muelle de reparaciones  2 268 5-6 Reparaciones 
Figura 4.48.: Tabla de elaboración propia del Puerto de Marín con sus muelles y sus usos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Marín. 
 
Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Marín, para hacerse 
una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente citadas. 
 Año 2010 Año 2009 Var. % 
Granales liquidos 0 14 -100 
Graneles Sólidos 960.544 879.862 18,07 
Mercancía General 978.022 762.026 28,34 
Pesca Fresca 2.441 2.718 -10,19 
Avituallamiento  37.853 38.873 -2,62 
TEUS 48.685 30.593 59,14 
Número de Buques 937 913 2,63 
GT 3.933.808 3.875.630 1,5 
Figura 4.49.: Tabla de elaboración propia con el volumen de movimientos en el Puerto de Marín 
Fuente: Autoridad Portuaria de Marín. 
 
Como se puede observar, el Puerto de Marín ha experimentado un gran crecimiento 
en el tráfico de contenedores, creciendo por encima del 50%, unos datos que sorprenden 
con la lenta recuperacion de la crisis. Tambien observamos un buen comportamiento del 
trafico de graneles sólidos y mercancia general, con un crecimiento de un 18% y un 
28% respectivamente. 
Por el contrario, el trafico de graneles líquidos, es inexiste. El movimiento de 
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- Puerto de Barcelona 
El Puerto de Barcelona está encajado entre la nueva desembocadura del río 
Llobregat y el barrio de la Barceloneta, con una Latitud de 41° 21‟ N y una Longitud de 
2° 10‟ E. 
La superficie terrestre del puerto es de 828,9 ha, y dispone de 20,3 km de muelles y 
atraques. Dispone también de una superficie de flotación de 938,30 hectáreas en la Zona 
I y de 4.541,30 hectáreas en la Zona II. Aloja una capacidad de almacenamiento de 
121.035 metros cuadrados de superficie cubierta y 2.941.339 metros cuadrados de 
superficie descubierta. 
 En el Puerto de Barcelona se pueden encontrar 35 terminales especializadas, y 
repartidas en 2 para ferris, 2 para Short Sea Shipping, 7 internacionales para cruceros, 2 
de contenedores, 2 de automóviles, 1 de fruta, 2 especializados (cacao, café y metales 
no férricos), 1 frigorífico, 1 multipropósito, 9 de líquidos a granel y 6 de sólidos a 
granel. Estas terminales están servidas por 45 grúas y 9 remolcadores que facilitan las 
tareas de carga, descarga. 
Disponiendo de 1.638 metros lineales de muelle para mercancía general, 3.068 
metros para el tráfico de contenedores, 1.730 metros para el tráfico Ro-Ro, 1.424 para 
graneles sólidos, 2.248 metros para graneles líquidos, 4.702 metros para el tráfico de 




Figura 4.50.: Mapa del Puerto de Barcelona. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Barcelona. 
 
Muelle Tipo de 
Terminal 
 Longitud Calado 
Sud/Interior Automóviles/ 
Heavy Lift 
AutoTerminal, S.A. 1.100 12 
Sud/Interior Automóviles SETRAM, S.A. 1.100 12 
Sud Contenedores TCB, S.L. 1.380 16 
Sud Contenedores Terminal Catalunya, S.A. 1.085 8,7-14 
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Ponent Fruta REEFER TERMINAL OF THE 
PORT OF BARCELONA 
220 10,8 
Adossat Cruceros Terminal A 700 12 
Adossat Cruceros Terminal B 700 12 
Adossat Cruceros Terminal C 700 12 
Adossat Cruceros Terminal D 700 12 
Barcelona N Cruceros Terminal WTCG N 230 8 
Barcelona S Cruceros Terminal WTCG S 434 8 
Barcelona E Cruceros Terminal WTCG E 160 8 
España Cruceros Terminal M 220 8,6 
Adossat SSS Terminal Port Nou S.A. 556 16 
Sant Bertran SSS Barcelona Ferry Terminal 1.276 11,2 
Adossat/Costa Multipropósito Terminal Port Nou S.A. 556 16 
Adossat Multipropósito Estibadora de Ponenet, S.A. 482 16 
Príncipe de España Multipropósito Sammer, S.L. 568 8,7-14 
Energía/ Tram IV Graneles  2.248  
Contradic/Alvarez de 
la Campa 
Graneles  1424  
Príncipe de España Heavy Lift Sammer, S.L. 510 11,2 
Adossat Heavy Lift Terminal Port Nou S.A. 1.100 14 
Figura 4.51.: Tabla de elaboración propia con los diferentes muelles y sus usos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Barcelona. 
 
Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Barcelona, para 
hacerse una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente 
citadas. 
 Año2009 Año 2010 Var. % 
Granales Líquidos 11.755.849 11.558.156 -1,68 
Graneles Sólidos 3.913.180 3.542.218 -9,48 
Mercancía General 8.500.266 8.589.131 1,05 
Pasaje 3.201.737 3.444.491 7,58 
Pesca Fresca 2.309 2.723 17,94 
Avituallamiento  1.184.676 1.108.210 -6,45 
TEUS 1.797.156 1.945.733 2,37 
Número de Buques 8.418 8.180 -2,83 
Figura 4.52.: Tabla de elaboración propia con el volumen de movimientos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Barcelona. 
 
Como se puede observar el Puerto de Barcelona, es una instalación portuaria de 
gran flujo de mercancías. Se encuentra en proceso de recuperación del volumen de 
movimiento del tráfico, causada por la crisis.  
Vemos un buen comportamiento en el tráfico de pasajeros con un aumento del 
7.58%, proveniente de los cruceristas. También se observa un buen comportamiento del 
tráfico de contenedores. Por el contrario decae casi un 10% el tráfico de graneles sólidos 
y un 1.68% el tráfico de graneles líquidos. 
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- Puerto de Lisboa 
El Puerto de Lisboa es la principal terminal marítima de Portugal. Se encuentra 
cerca de la confluencia del río Tajo y el Océano Atlántico  (38° 42′ 0″ N, 9° 6′ 0″ W), 
convirtiéndose en un puerto natural en el estuario del Tajo, por un total de una cuenca 
neto de 32 mil hectáreas. 
Las actividades portuarias se desarrollan en las dos orillas del rio. En el margen 
Norte está concentrado el movimiento de carga contenerizada, Roll-on/Roll-off y la 
mayoría da carga fraccionada. En el margen Sur están localizadas las diversas 
terminales especializadas en los graneles líquidos y sólidos. 
El Puerto está equipado con tres terminales de cruceros, la Terminal de Alcântara, 
la Terminal da Rocha Conde de Óbidos y la Terminal de Santa Apolónia, todos ellas 
situadas en el margen Norte del Río Tajo. 
Figura 4.53.: Imagen área del puerto de Lisboa 
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Terminal de Contenedores de Alcântara: 
 Las principales características de esta terminal son, está en régimen de concesión a 
la empresa Liscont - Operadora de Contentores, S.A. Tiene una superficie terrestre de 
142.354 metros cuadrados. Una capacidad de movimiento de 350.000 Teus/Año, una 
capacidad de almacenaje de 8.592 Teus y 250 con toma para contenedores frigoríficos. 
El muelle tiene una longitud de 630 metros y un calado de 13 metros. 
Equipamiento: 
- 1 Grúa pórtico post-Pánamax (40 ton.)  
- 2 Grúas pórticos Pánamax (40 ton.)  
- 1 Grua móvil Gottwald (100 ton.)  
- 10 Pórticos de Parque (RTG) de 40 ton. 
- 6 Carretillas elevadoras (16 Ton. a 45 ton.);  
- 4 Reach Stackers (45 ton.); 
Terminal Multipropósito de Lisboa 
Localizada en Santa Apolónia, esta terminal acoge esencialmente navíos que llegan  
a Portugal continental de las regiones autónomas da Madeira y dos Açores. 
Sus principales características son, está en régimen de concesión a la empresa 
Operlis - Gestão e Operação Portuária, S.A. Tiene una superficie terrestre de 48.200 
metros cuadrados, con una capacidad de movimiento de 85.000 Teus/Año. Una 
capacidad de almacenaje de 2.300 Teus y 110 con toma para contenedores frigoríficos. 
Una longitud de muelle de 480 metros y un calado de 6 metros. 
Equipamiento: 
- 4 Montacargas telescópicos (40 Ton.) 
- 1 Montacargas de balancín (28 tons) 
- 1 Montacargas de balancín (25 tons) 
- 2 Montacargas de balancín (12 tons) 
- 1 Montacargas de balancín (5 tons) 
Terminal de Contenedores de Santa Apolónia 
Esta terminal está especializada para tráfico Short Sea Shipping, disponiendo de un 
ramal ferroviario dedicado, ligado a la red nacional. 
Sus principales características son, que está en régimen de concesión a la empresa 
Sotagus - Terminal de Contentores de Stª Apolónia, S.A. Con una superficie terrestre de 
164.500 metros cuadrados, con una capacidad de movimiento de  450.000 Teus/Año y 
una capacidad de almacenaje de 10.286 Teus con 200 tomas para contenedores 
frigoríficos. 
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Con una longitud de muelles de 292 y 450, con un calado ente 7,3-8,3 y 9-10 
metros respectivamente. 
Equipamiento: 
- 2 Grúas Pórtico Mague de 35 tons  
- 1 Grúa Pórtico Mague de 30 tons  
- 1 Grúa Pórtico Pánamax de 40/65 tons  
- 1 Grúa móvil Gottwald de 100 tons  
- 6 Pórticos de Parque (RTG) de 35 ton. 
- 2 Pórticos de Parque (RMG) de 40 ton. 
Terminal  Longitud Calado Uso 
Multiusos do Beato 500 6,0-7,0 Graneles Sólidos y Líquidos 
Graneis Alimentarios do Beato 198 7,3 Graneles Sólidos 
Multiusos do Poço Bispo 420 5,0-6,0 Graneles Sólidos y Líquidos 
de Alhandra (Iberol)  60 5 Graneles Sólidos 
de Alhandra (Cimpor) 177 5 Graneles Sólidos 
de graneis Alimentarios de Palença 280 12,5-15 Graneles Sólidos y Líquidos 
do Barreiro 370 9,5-10,5 Graneles Sólidos y Líquidos 
de graneles Alimentarios da Trafaria 895 7-17,5 Graneles Sólidos 
do Seixal 329 10 Graneles Sólidos 
Líquidos de Banatica 105 11,5 Graneles Líquidos 
Líquidos do Porto Brandao 52 4,0-14 Graneles Líquidos 
Líquidos do Porto dos Bunchos 45 9,2 Graneles Líquidos 
Maritimo de Porto Brandao 130 12 Graneles Líquidos 
Graneis Líquidos do Barreiro  80 8,5 Graneles Líquidos 
Avançado de Alcântara 465 10 Ro-Ro 
de Cruzeiros de Santa Apolónia 400 8 Pasaje 
do Jardim do Tabaco 200 12 Pasaje 
de Cruzeiros de Alcântara 456 10 Pasaje 
de Contentores de Alcântara 630 12 Contenedores 
de Contentores de Santa Apolónia 742 7,3-10 Contenedores 
Multipurpose de Lisboa  480 6 Multipropósito 
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Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Liboa, para hacerse una 
idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente citadas. 
 Año 2009 Año 2010 Var. % 
Graneles Líquidos 1.924.070 1.837.819 -4,5 
Graneles Sólidos 4.410.141 4.684.556 6,2 
Contenedores 500.769 512.789 2,4 
Pasaje 415.687 448.497 7,9 
Número de Buques 268 258 -3,8 
GT 3.458.283 3.579.160 3,5 
Figura 4.55.: Tabla de elaboración propia con el volumen de movimiento. 
Fuente: Porto de Lisboa. 
 
Como se puede observar el tráfico de graneles líquidos sufrió una decaída de un 
4,5% a causa de la menor demanda energética, en cambio el tráfico de graneles sólidos 
aumentó un 6,2%, compensando la pérdida del tráfico de graneles líquidos. 
El tráfico de contenedores tiene un buen comportamiento con un aumento de un 
2.4% respecto al año anterior. También tiene un buen comportamiento el movimiento de 
pasajeros en el puerto de Lisboa, con un aumento de un 7,9%, este aumento es debido al 
incremento de líneas de cruceros que apuestan por la ciudad de Lisboa. En la 
contabilización del volumen de pasajeros, no se utilizan el movimiento de pasajeros 
entre orillas del Tajo, a causa de la desvirtuación que ocasionaría a los resultados. 
- Puerto Leixões 
El Puerto de Leixões está situado en el  Norte de Portugal, en el Noroeste de la 
Península Ibérica, a cerca de 2,5 Millas al norte de la desembocadura del río Duero y en 
las proximidades de la ciudad de Oporto, con una Latitud de 41º 11' N y una Longitud 
de 8º 42' W. 
El Puerto de Leixões es la mayor infraestructura portuaria del Norte de Portugal y 
uno de los importantes de Portugal, el tercero, por detrás de Lisboa y Sines. Dispone de 
5 Km de muelles, 60 ha de superficie terrestre y 120 ha de superficie de flotación.  
Figura 4.56.: Imagen del puerto de Leixões. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Leixões. 
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 Longitud Calado Uso 
Doca 1 Norte 455 10 Graneles Sólidos/ Ro-Ro 
Doca 1 Sur 520 10 Graneles Sólidos/ Graneles Líquidos 
Doca 2 Norte 670 11 Graneles Sólidos/ Carga General 
Doca 2 Sur 690 11 Graneles Sólidos/ Graneles Líquidos 
Doca 4 Norte 400 12 Graneles Sólidos/ Carga General 
Molhe Sur 290 6 Graneles Líquidos 
Posto A 700 14 Crudo 
Posto B 700 10 Productos refinados 
Posto C 700 6 Productos refinados 
Terminal de Contenedores Norte 360 10 Contenedores 
Terminal de Contenedores Sur 540 12 Contenedores 
Terminal Multiusos 310 10 Ro-Ro/Short Sea Shipping 
Doca 1 Norte B 300 10 Pasaje 
Figura 4.57.: Tabla de elaboración propia con los muelles y sus usos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Leixões. 
 
Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Leixões, para hacerse 
una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente citadas. 
 
 Año 2009 Año 2010 Var. % 
Graneles Líquidos 7.094.000 6.730.000 -5,13 
Graneles Sólidos 2.086.000 2.229.000 6,86 
Mercancía General 346.000 596.000 72,25 
TEUs 454.503 481.811 6,01 
Pasaje 17.624 27.494 56 
Número de Buques 2.610 2.589 -0,81 
GT 23.190.316 24.005.622 3,52 
Figura 4.58.: Tabla de elaboración propia con el volumen de movimiento de mercancías. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Leixões. 
 
 
Como podemos observar el comportamiento de los dos tipos de graneles es muy 
diferente, el tráfico de graneles líquidos sufre una disminución de un 5,13% y en 
cambio el tráfico de graneles sólidos tiene un crecimiento de un 6,86% respecto al año 
anterior. 
El tráfico de contenedores crece en 6%, el tráfico de mercancía general tiene un 
crecimiento del volumen de movimiento de mercancía muy grande, 72,25%, 
prácticamente doblando el valor del año anterior. También tiene un buen 
comportamiento el tráfico de pasajeros que aumentó un 56% debido a la entrada en 
funcionamiento de nuevas líneas de cruceros. 
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- Puerto de Portimão 
El Puerto de Portimão, se encuentra en la ruta hacia el Mar Mediterráneo, se 
encuentra al sur de Portugal, en la zona del Algarve, con una Latitud de 37° 7' 34" N y 
una Longitud de 8° 31' 27" W. 
Figura 4.59.: Imagen del Puerto de Portimão. 
Fuente: Port of Portimão. 
 
La Autoridad Portuaria de Portimão  ha dragado el puerto  hasta un calado mínimo 
de 8m y un diámetro de giro de 350 metros, desde 2008. Esto significa que los buques 
de hasta 210 metros de eslora se pueden entrar en el puerto en materia de seguridad. 
Como consecuencia de ello, casi todos los barcos que actualmente fondeaban en 
Portimão serán capaces de atracar en lugar de fondear en alta mar, es decir, los 
pasajeros podrán disfrutar de una mayor seguridad y comodidad. El proyecto de 
ampliación de las instalaciones de muelle incluye un muelle 700 metros de largo capaz 
de manejar dos buques de más de 2000 los pasajeros de cruceros a la vez. 
La Terminal de cruceros tiene una longitud de atraque de 330 metros, con un calado 
de 7,0 metros (de hasta 8,5 metros, con las restricciones de las mareas).  
También hay una Terminal Ro-Ro, que permite el atraque de buques con un calado 
de 9 metros, al final de la terminal de cruceros. 
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- Puerto de Hamburgo 
El puerto de Hamburgo, en Alemania, está situado entre el Mar del Norte y el Mar 
Báltico. Es de fácil acceso desde el mar del Norte a través del río Elba. Alrededor de 70 
millas separan a la ciudad de la desembocadura del río. El Canal de Kiel conecta el 
puerto, con la zona Escandinavia y de toda la región del Mar Báltico. El Elbeseitenkanal 
y el Canal de Midland proporcionar las conexiones con el hinterland. Además, el Canal 
de Elbe-Lübeck ofrece una vía navegable desde Hamburgo hasta el Mar Báltico. 
El puerto se encuentra en su mayor parte en la parte sur de la ciudad y abarca una 
superficie de alrededor de 7.250 hectáreas, lo que representa una décima parte de la 
ciudad. De ese total, 4.331 hectáreas son superficie terrestre y 919 hectáreas se han 
previsto para la ampliación del puerto. 
El río Elba tiene una profundidad de 16,3 metros en marea alta. Los buques con un 
calado máximo de 12,8 metros pueden entrar y salir del puerto, independientemente de 
las mareas. Haciendo uso de las mareas altas, los barcos de hasta 15,1 metros de calado 
pueden navegar por el río Elba. 
 
Figura 4.60.: Imagen del Puerto de Hamburgo. 
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Terminal Longitud Calado Usos 
ArcelorMittal Hamburg GmbH 460 12,5 Graneles Sólidos 
Agrar Terminal 160 8,3-10 Graneles Sólidos 
Bominflot Tanklager GmbH 200 8,8 Graneles Líquidos 
Buss Hansa 840 12,5 Contenedores/Ro-Ro 
Buss Ross 230 11,5 Carga General 
Buss Umschlagsges 1.150 11,5 Carga General/Contenedores 
C.Steinweg 1.300 13,1 Contenedores/Ro-Ro/Mercancía 
general 
E.H. Harms Auto-Terminal 330 9,5 Ro-Ro 
Eichholtz GmbH 440 11 Graneles Sólidos 
Eurogate Container Terminal 2.050 15,5 Contenedores 
Euryza GmbH 182 2,5 Graneles Sólidos 
G.T.H. Getreide 270 12,4 Graneles 
Grasbrook Lubricants Center 201 2,5-6,5 Fueles 
Grasbrook Lubricants Center 380 3,5-1,5 Fueles 
H.D. Cotterell GmbH 250 4,5 Mercancía General 
H.J.M. 250 6,7 Carga General 
HaBeMa Futtermittel GmbH 330 12 Graneles Sólidos 
HHLA Frucht 530 11 Frutas 
HHLA Hamburger Hafen und Logistik 1.400 16,7 Contenedores 
HHLA Hamburger Hafen und Logistik 2.850 16,5 Contenedores 
HHLA Hamburger Hafen und Logistik 1.006 15,2 Contenedores 
Haltermann Products  7,,5 Fueles 
Hamburg Crusie Center 460 12 Pasaje 
Hansaport Hafenbetriebs-gesellschaft 1000 15,1 Graneles Sólidos 
KTG 500 11,3 Mercancía General 
Louis Hagel 220 11 Caga General 
Neuhof Hafengesellschaft 175 12,3 Graneles 
Noblee & Thörl 190 9,2 Graneles Líquidos 
Norddeutsche Affinerie 500 2,6 Graneles Sólidos 
OAM Baustoffe 600 10,5 Graneles Sólidos 
Oiltanking Destschalnd  12,8 Fueles 
Peute Baustoff 150 3,2 Graneles Sólidos 
Raffinerie Harburt 530 13,2 Productos 
Rhenus Midgard 850 11,5-
10,8 
Carga General 
Silo P. Kruse Betriebs  12,5 Graneles Sólidos 
Trimet Aluminium 55  Graneles Sólidos 
Unikai Lagerei 800 11,5 Ro-Ro 
Vopak Dupeg  13 Fueles 
Wallman & Co 640 13 Contenedores/Mercancía General 
Wilhelm Mulch 225 9,6 Graneles Sólidos 
Figura 4.61.: Tabla de elaborcion propia de las terminals y sus usos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Hamburgo. 
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Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Hamburgo, para 
hacerse una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente 
citadas. 
  Año 2009 Año 2010 Var. % 
Total (en mill. tons) 110,4 121,2 9,78 
Graneles Sólidos (en mill tons) 36,8 40,3 9,51 
Graneles Líquidos (en mill. tons) 14,4 14,1 -2,08 
Mercancia General (en mill. tons) 73,6 80,9 9,92 
TEUs 7.008.000 7.896.000 12,67 
Número de Buques 10.131 9.843 -2,84 
GT 217.977.000 235.462.000 8,02 
 
Figura 4.62.: Tabla de elaboración propia con el volumen de movimientos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Hamburgo. 
 
Como podemos observar, el puerto de Hamburgo es un gran puerto con un volumen 
de flujo de mercancías enorme. El total del movimiento incrementó en un 9,78%, 
remontando los datos de los años anteriores. 
El comportamiento del tráfico de graneles es dispar, el tráfico de graneles sólidos 
aumentó en un 9,51%, pero en cambio, el tráfico de graneles líquidos disminuyo un 
2,08%. 
El movimiento de contenedores en el año 2010 llego a la cantidad de 7.896.000 
Teus, aumentó un 12,67%, respecto al año anterior. Este incremento nos indica una 
magnífica recuperación del movimiento de contenedores en el puerto de Hamburgo, 
aproximándose a valores de 2005, pero aún está muy lejos de los valores de 2007 y 
2008, con un movimiento de 9.9 millones de Teus. 
El número de buques que atracan en el puerto es menor, pero es mayor su Arqueo 
Bruto, lo que nos indica que entran menos buques pero más grandes. 
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- Puerto de Rotterdam 
El Puerto de Rotterdam, está situado en la costa de Holanda, con una  longitud de 
52º00‟N y una latitud de 04º00‟E. En la desembocadura del río Maas 
El Puerto de Rotterdam es uno de los principales puertos y los mayores hubs 
logísticos e industrial de Europa. Con un caudal anual de 430 millones de toneladas de 
carga en 2010, Rotterdam es de lejos el mayor puerto de Europa. El puerto es la entrada 
a un mercado europeo de más de 350 millones de consumidores. 
El puerto se extiende a lo largo de 40 kilómetros y tiene una superficie terrestre de 
10.500 hectáreas, con exclusión de Maasvlakte 2, una nueva zona que se está 
construyendo en el puerto, con más de 1.000 hectáreas de superficie terrestre, situado en 
aguas más profundas. 
La zona portuaria de Rotterdam está situada en el Mar del Norte y es el único 
puerto en el noroeste de Europa, que ofrece acceso directo e irrestricto a los buques con 
mayor calado, hasta 24 metros. 
El puerto cuenta en sus instalaciones con 6 terminales de crudo, 5 refinerías, 43 
empresas químicas y petroquímicas y 3 empresas de gas. 
 
 
Figura 4.63.: Imagen del puerto de Rotterdam. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Rotterdam. 
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Terminal Longitud Calado Uso 
Uniport Multipurpose Terminal 2400 11-15,5 Contenedores/ Mercancía General 
Barge Center Waalhaven 225 9,65 Contenedores 
United Waalhaven Terminals 843 5,85 Contenedores 
Rotterdam Shortsea Terminal 1800 11,65 Contenedores/Ro-Ro 
Medrepair Netherlans 130 3 Contenedores 
APM Terminals Rotterdam 1600 16,65 Contenedores 
Progeco Holland 229 4,65 Contenedores 
Cetem Containers 140 3,5 Contenedores 
Delta Containers 260 12 Contenedores 
ECT City Terminal 1400 14,15 Contenedores 
Waalhaven Boltek Terminal 300 6,5 Contenedores 
Port Container Services 158 7 Contenedores 
ECT Delta Barge Fedeer Term. 800 10-11 Contenedores 
Euromax 1500 16,65 Contenedores 
ECT Delta Terminal 3.975 16,65 Contenedores 
Rotterdam Container Terminal 400 10 Contenedores 
Steinweg Waalhaven 1.835 9,65-10,65 Graneles 
RHB Stevedoring 610 10,65 Graneles 
Rhenus Logistics 900 10,5 Graneles 
Metaaltransport Waalhaven 335 9,5 Graneles 
Westerstuw B.V. 260 9 Graneles 
Broekman Project Service 260 10 Mercancía General 
J.C. Meijers 270 6 Mercancía General 
Steinweg Beatrixhaven 2.380 6-11 Mercancía General 
Metaaltransport B.V. 235 9 Graneles Sólidos 
Seabrex 1.150 10 Mercancía General 
Van Uden Stevedoring 590 9,65 Mercancía General 
AcerlorMittal 600 3 Graneles Sólidos 
Interforest 770 7-12,6 Ro-Ro 
Steinweg Botlek 820 9-13 Mercancía General 
Broekman Car Terminal 550 11-12 Ro-Ro 
Steinweg Seinehaven 340 6,8 Mercancía General 
Broekman Distriport 665 12,65 Mercancía General 
Cobelfret 1.000 12,65 Ro-Ro 
Stena Line Hoek van Holland 3 Ro-Ro ramps 8 Ro-Ro 
P&O Ferries 3 Ro-Ro ramps 7,65 Ro-Ro 
Stena Line Europoort 385 7 Ro-Ro 
Steinweg Beneluxhaven 170 8 Graneles 
Steinweg Deepsea Steel Terminal 580 16 Graneles Sólidos 
DFDS Deepsea Multi Terminal 500 16 Ro-Ro/Mercancía General 
Norfolkline 900 10 Ro-Ro 
Mammoet Heavy Lift Terminal 900 7-10 Mercancía General 
Kuwait Petroleum  21 Refinados 
Maasclakte Oil Terminal  23 Refinados 
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MET  21 Refinados 
BP  15-21 Refinados 
Shell Europoort Terminal  13-20 Refinados 
TEAM Terminal  21-23 Refinados 
Pernis Area  13 Productos 
Boltek Area  11-13 Productos 
Europoort Area  21 Productos 
Dordrecht  8,5-9,35 Productos 
Figura 4.64.: Tabla de elaboración propia con las terminales y sus usos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Rotterdam. 
 
 
Ahora se estudiará el volumen de movimiento del puerto de Rotterdam, para 
hacerse una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente 
citadas. 
 Año 2009 Año 2010 Var. % 
Graneles Líquidos 198.100.000 209.400.000 5,70 
Graneles Sólidos 66.000.000 84.400.000 27,88 
Mercancía General 22.000.000 23.700.000 7,73 
TEUs 9.743.290 11.145.804 14,39 
Número de Buques 29.200 29.802 2,06 
GT 386.957.000 429.926.000 11,10 
Figura 4.65.: Tabla de elaboración propia con el volumen de movimientos de mercancías. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Rotterdam. 
 
Como podemos observar en la tabla, el volumen de movimientos de mercancías en 
todos los aspectos han aumentado, hasta acercarse a valores de 2008, sin llegar a éllos. 
Tiene un muy buen comportamiento el tráfico de graneles sólidos aumentado en un 
27,88%, también tiene un muy buen comportamiento el movimiento de contenedores, 
remontando hasta los 11 millones de TEUs, que suponen un aumento del 14,39%, 
respecto el año anterior. También aumenta el tráfico de graneles líquidos, pero en menor 
medida, con un 5,70%. 
El puerto de Rotterdam, con estos números, sigue siendo el mayor puerto de 
Europa. Es un centro de centralización de mercancías de todo el mundo y de 
redistribución para toda Europa. Se redistribuyen las mercancías en el mercado 
Europeo, tanto por mar, mediante buques lanzaderas, feeder, mediante la vía del 
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- Puerto de Felixstowe 
El puerto de Felixstowe,  situado en la costa sudeste del Reino Unido, en 
Felixstowe, Suffolk (51,96ºN 1,31ºE) 
El principal canal de navegación y muelles tienen una profundidad, que se 
mantienen para asegurar un mínimo, para los buques que hacen escala en Felixstowe. 
Con un canal de navegación dragado a 14,5 metros, y una profundidad de hasta 15 
metros en el muelle. 
El Puerto de Felixstowe cuenta con un muelle continuo de más de 2,3 kilómetros, 
equipado con 27 grúas de pórtico. 
El puerto cuenta con tres terminales de contenedores, Trinidad, Landguard y New 
Phaser 1, así como una terminal de transbordo rodado, Dooley. Con una superficie 
terrestre de 191 hectareas. 
Figura 4.66.: Mapa del Puerto de Felixstowe. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Felixstowe. 
 
 Longitud Calado Usos Área (ha) 
Trinity 2.354 11,6-15 Contenedores/Carga General 124,3 
Landguard 554 14 Contenedores/Carga General 27,9 
New Phase 1 730 14 Contenedores/Carga General 35,87 
Dooley Ro-Ro 424 7,3-9,75 Ro-Ro 3,4 
Figura 4.67.: Tabla de elaboración propia con las terminales y sus empleos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Felixstowe. 
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- Puerto de Gibraltar 
El Puerto de Gibraltar se sitúa en el sureste de la península Ibérica, y al norte de la 
bahía de Algeciras, es una colonia inglesa en territorio español (36°09‟N, 05°20‟W). 
El puerto está dividido en tres sectores: 
Primer sector, El puerto comercial, en el sector norte con casi 2.300 metros de 
muelle en la North Mole y Westerm Arm, dedicados al tráfico de cruceros, mercancía 
general, graneles, contenedores  y abastecimiento de combustible, bunkering. 
Segundo sector, Un complejo de instalaciones de navegación a vela en el sector 
central, incluyendo Queensway Quay Marina. 
Tercero, El astillero Gibdock y la base de la Marina Real, ocupando el sector sur 
del Puerto. 
Figura 4.68.: Imagen del Puerto de Gibraltar. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Gibraltar. 
 
 Longitud Calado Usos 
1W-2W-3W (Westerm Arm) 465 9,3 Cruceros/Bunkering 
1E-2E-3E (Wester Arm) 450 8,6 Cruceros/Bunkering 
Berth 4 99 7,9 Pilotos 
Berth 5 99 7,9 Remolcadores 
Berth 6 99 7,9 Contenedores/ Carga general 
Berth 7 245 11 Bunkering 
Berth 8 245  Barcazas 
Berth 9 99 7,5  
Berth 10 99 7,5  
Berth 11 99 7,5  
Figura 4.69.: Tabla de elaboración propia con los muelles y sus usos. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Gibraltar. 
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Ahorá se estudiara el volumen de movimiento del puerto de Gibraltar, para hacerse 
una idea de la importancia y la posible relevancia en las rutas anteriormente citadas. 
 Año 2009 Año 2010 Var. % 
Pasaje 348.199 305.161 -12,36 
Número de buques 10.042 11.134 10,87 
GT 276.370.000 258.148.181 -6,59 
 Año 2007 Año 2008 Var. % 
Bunker 4.317.251 4.191.253 -2,92 
Figura 4.70.: Tabla de elaboración propia con el volumen de movimiento. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Gibraltar. 
 
Como podemos observar, el puerto de Gibraltar es un puerto de bunkering, es el 
principal negocio del puerto. Vemos una ligera caída de un 3% a causa de la crisis que 
provocó una disminución en el movimiento de buques y en su consumo. 
También observamos como el tráfico de pasajeros, principalmente cruceristas, 
disminuyo un 12% en el 2010. 
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5. Tipos de buque seleccionados para el estudio.  
5.1. Criterio de elección. 
Los buques seleccionados para el análisis, son un reflejo de los diferentes tipos de 
buques que se pueden hallar  navegando por las aguas de las Islas Madeiras y el 
Archipiélago Canario. Se ha intentado escoger una variedad representativa de buques, 
para reflejar de manera más fidedigna la situación actual, englobándolo en el marco 
europeo del Transporte Marítimo de Corta Distancia. Los buques a estudio son los 
siguientes: 
Para la primera ruta, la compañía Boluda Corporación Marítima, utiliza dos buques 
portacontenedores, el Elisa B con capacidad para 980 TEUs, y el Danilea B con 
capacidad para 1036 TEUs.  
Elisa B 
Nombre Elisa B 
Número IMO 7718632 
Sociedad de Clasificación  Bureau Veritas 
Año de Construcción 1979 
Tipo y servicio Portacontenedores 
Propietario Marítima Elisa, S.L. 
Nacionalidad Española 
GT 16.386 




Velocidad  16 kn 
Potencia 15.920 kW 
Figura 5.1.: Tabla con las características del Elisa B. 
Fuente: Bureau Veritas. 
Figura 5.2.: Foto del buque Elisa B. 
Fuente: Boluda Corporación Marítima.  
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Daniela B 
Nombre Daniela B 
Número IMO 9514767 
Sociedad de Clasificación Bureau Veritas 
Año de Construcción 2011 
Tipo y servicio Portacontenedores 
Propietario Miglio Shipping Company Limited 
Nacionalidad Chipre 
GT 10.585 
Peso Muerto 13.000 
Eslora 151,72 
Manga 23,4 
Calado 8  
Velocidad  18,5 kn 
Potencia 9.000 kW 
Figura 5.3.: Tabla con las características del Daniela B. 
Fuente: Bureau Veritas. 
 
Figura 5.4.: Foto del Daniela  B. 
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Para la segunda ruta, el grupo Suardíaz, utiliza un buque Roll-on/Roll-off, el Suar 
Vigo, con una capacidad de carga de 3.500 metros lineales. Una capacidad de 110 
tráileres y 251 coches, o bien 1.404 coches sin ningún tráiler.  
Suar Vigo 
Nombre Suar Vigo 
Número IMO 9250000 
Sociedad de Clasificación Lloyd's Register 
Año de Construcción 2003 
Tipo y servicio Ro-Ro 
Propietario Eido do Mar III AIE 
Nacionalidad Española 
GT 16.361 




Velocidad  19,5 kn 
Potencia 6.610 kW 
Figura 5.5.: Tabla con las características del Suar Vigo. 
Fuente: Grupo Suardíaz. 
 
Figura 5.6.: Foto del Suar Vigo. 
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Para la tercera ruta, la compañía OPDR Hamburg, emplea tres buques 
portacontenedores, el OPDR Las Palmas, el OPDR Tenerife y el Manfred, todos ellos 
con una capacidad de nominal de 698 TEUs.  
OPDR Las Palmas 
Nombre OPDR Las Palmas 




Año de Construcción 2002 
Tipo y servicio Portacontenedores 








Velocidad  16 kn 
Potencia 6.300 kW 
Figura 5.7.: Tabla con las características del OPDR Las Palmas. 
Fuente: Germanischer Lloyd. 
Figura 5.8.: Imagen del OPDR Las Palmas. 
Fuente: OPDR Hamburg 
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Nombre OPDR Tenerife 
Número IMO 9216846 
Sociedad de Clasificación Germanischer Lloyd 
Año de Construcción 2002 








Velocidad  16 kn 
Potencia 6.300 kW 
Figura 5.9.: Tabla de características del OPDR Tenerife. 
Fuente: Germanischer Lloyd. 
 
 
Figura 5.10.: Imagen del OPDR Tenerife. 
Fuente: OPDR Hamburg. 
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Número IMO 9433444 
Sociedad de Clasificación Germanischer Lloyd 
Año de Construcción 2008 
Tipo y servicio Portacontenedores 
Propietario OPDR 
Nacionalidad Antigua & Barbuda 
GT 7.464 




Velocidad  17,50 kn 
Potencia 7.200 kW 
Figura 5.11.: Tabla de características del Manfred. 
Fuente: Germanischer Lloyd 
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Para la cuarta ruta, la compañía Boluda Corporación Marítima, utiliza un buque Ro-
Pax, el Reyes B, con una capacidad para 220 pasajeros y 1800 metros lineales de carga. 
Reyes B 
Nombre Reyes B 
Número IMO 7716074 
Sociedad de Clasificación Lloyd's Register 
Año de Construcción 1979 
Tipo y servicio Ro-Pax 
Propietario Boa Ro-Ro AS 
Nacionalidad Portugal 
GT 18.653 




Velocidad  11,4 kn 
Figura 5.13.: Tabla con las características del Reyes B. 
Fuente: Lloyd's Register 
 
Figura 5.14.: Imagen del Reyes B. 
Fuente: Marine Traffic. 
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Para la quinta ruta, la Naviera Armas, utiliza un buque Ro-Pax, el Volcán de 
Tijarafe, con una capacidad de 1.500 metros lineales más 300 coches, 206 camas y una 
capacidad máxima de 1.000 pasajeros. 
Volcan de Tijarafe 
Nombre Volcan de Tijarafe 
Número IMO 9398890 
Sociedad de Clasificación Bureau Veritas 
Año de Construcción 2008 
Tipo y servicio Ro-Pax 
Propietario Naviera Tamadaba SLU 
Nacionalidad Española 
GT 20.500 




Velocidad  24,5 kn 
Potencia 23.400 kW 
Figura 5.15.: Tabla con las características del Volcan de Tijarafe. 
Fuente: Bureau Veritas. 
 
Figura 5.16.: Imagen del Volcan de Tijarafe. 
Fuente: Naviera Armas. 
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Para la sexta ruta, la compañía Box Lines Navegação, S.A., utiliza un buque 
portacontenedores, el Christina I, con una capacidad nominal de 626 TEUs. 
Christina I 
Nombre Christina I 
Número IMO 9012800 
Sociedad de Clasificación Germanischer Lloyd 
Año de Construcción 1993 
Tipo y servicio Portacontenedores 
Propietario PORTLINE Transportes Maritimos Internacionais, S.A.  
Nacionalidad Portugal 
GT 7.361 




Velocidad  17 kn 
Potencia 6.640 kW 
Figura 5.17.: Tabla de características del Christina I. 




Figura 5.18.: Imagen del Christian I. 
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5.2. Limitaciones operacionales. 
Es evidente que desde el momento de la aparición de la propulsión mecánica en los 
buques, se desprendieron en buena parte de la dependencia de los elementos 
meteorológicos que se imponían a la navegación, sobretodo el viento en la navegación a 
vela. Se puede conjeturar en un principio, que los buques actuales pueden navegar sin 
tener en cuenta los factores meteorológicos y utilizar siempre la derrota más corta entre 
dos puntos, el camino ortodrómico. 
A pesar de todos los avances tecnológicos en la navegación,  no es cierto que se 
pueda prescindir de los factores meteorológicos. Y también no siempre la derrota más 
corta entre dos puntos es la ortodrómica. 
Se puede decir, que de todas las derrotas posibles entre dos puntos, habrá una, que 
en función de los elementos meteorológicos, que proporcionara, además de una 
duración menor de la travesía, una seguridad y confort máximos para la carga, pasajeros 
y tripulación. 
La importancia de los elementos meteorológicos sobre la navegación varía según el 
tipo de buque que se considere, el efecto será menor cuando la potencia del buque sea 
mayor. También depende de otras características definitorias, como el tonelaje, el tipo 
de buque, el comportamiento del buque entre las olas variará mucho, oscilando entre 
grandes buques con poco francobordo y una estabilidad considerable a buques de alta 
velocidad y gran potencia, que tienen un límite operacional en olas de poca altura. 
Actualmente todos estos factores han obligado a tener en cuenta cada vez más los 
elementos meteorológicos a la hora de escoger, lo que podríamos decir, la derrota más 
económica. Ya que, sin el efecto de las condiciones meteorológicas sería la más corta, 
ganando tiempo y reduciéndolo y por lo tanto reduciendo costes. 
Pero en cambio, a causa de los efectos meteorológicos, debemos variar las derrotas 
con el fin de hallar, la derrota más segura y más económica, pero no la más corta en 
muchos casos. Por lo tanto, podemos decir que debido a las características de cada 
buque, la situación meteorológica, que pueden soportar será diferente en cada caso. 
 Buque convencionales, velocidades inferiores a 23 nudos, puede navegar sin 
restricciones hasta una altura de ola de 4 metros 
 Buques rápidos, velocidades comprendidas de entre 23 nudos y 30 nudos, 
pueden funcionar sin restricciones de velocidad o rumbo hasta 3 metros de altura 
de ola. 
 Buques de alta velocidad, hasta los 40 nudos, tienen un manual de operaciones, 
donde se establece una reducción de medio nudo por cada metro de ola en olas 
de hasta 2 metros, un nudo por cada medio metro de ola en olas entre 2 y 3 
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En nuestro caso de estudio, todos los buques a excepción de uno, el Volcan de 
Tijarafe, se hallan catalogados como buques convencionales. El Volcan de Tijarafe se 
halla en la catalogación de buques rápidos. Sería el único buque que podría mostrarnos 
algunos problemas. 
Otras características a tener en cuenta en la posible limitación operacional de un 
buque, son sus propias características, eslora, calado, manga, dispositivos de carga y 
descarga de la mercancía, sistema de propulsión, etc.… 
Tendrá que tenerse en cuenta, las diferentes características de los buques con las 
características de los puertos; con el fin de que ambos sean compatibles. Que la 
profundidad máxima disponible en el puerto sea mayor que el calado del buque, que los 
buques tengan sitio de maniobra en los muelles, que se tenga la maquinaria adecuada 
para la carga y descarga de los buques.  
5.3. Eficiencia de los buques en cada ruta. 
A la hora de proyectar, estudiar o analizar una ruta, escoger el tipo de buque y 
tráfico que se pretende abarcar; se deben de realizar un continuo de estudios, para que el 
conjunto elegido sea la opción más rentable posible, sin obviar por omisión o falta de 
estudio ninguna opción. En primer término, se tienen que tener en cuenta las 
infraestructuras que tienen los puertos que forman parte de la ruta, el tipo de carga que 
se transporta, la duración del trayecto, el número de viajes anuales y el volumen posible 
de carga que se transporta. 
Otra variable que entra en juego en el estudio de una línea regular, son las 
características de los diferentes buques que realizan dichas rutas. Dichos buques deben 
aprovecharse de sus características al máximo a fin de garantizar la máxima eficiencia. 
Que las velocidades de los buques, la distancias a recorrer y el tiempo de estancia en 
puerto de los buques, sea coherente, de tal modo que un buque que realiza una 
navegación de varias pocas horas, no pase un gran número de horas en puerto. 
Las navegaciones en general en nuestro caso de estudio son largas, a causa de la 
distancia que separan los archipiélagos de Canarias y Madeira, del resto de la Península, 
el tiempo de estancia en puerto no será un factor principal, con una estancia media de 4 
horas a los buques Ro-Ro y de 8 horas para los portacontenedores, se cumplirá con un 
tiempo razonable y coherente de operaciones portuarias.  
En el único caso en que sí que es importante el tiempo de estancia en puerto, es la 
ruta nº5 operada por la Naviera Armas, con el buque Volcan Tijarafe, puesto que se 
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 Wave height incidence on Mediterranean Short Sea Shipping routes. F.Xavier Martinez de Osés, 
Marcel·la Castells Sanabra. 
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trata de un servicio de alta velocidad, alta frecuencia y puntualidad. En este caso el 
plazo de las operaciones portuarias, se debe de realizar con la mayor agilidad y 
velocidad posible, con el fin de perder el menor tiempo posible y cumplir con los 
tiempos establecidos.  
En siguiente apartado que reflejaremos es el volumen máximo de mercancías que se 
puede mover durante una semana y un año por las diferentes rutas. Ante la 
imposibilidad del conocimiento del movimiento de mercancías de cada buque en las 
diferentes rutas, se ha realizado los siguientes cálculos, siguiendo todos los mismos 
parámetros. 
Suponemos que cada buque, en cada puerto, carga y descarga la totalidad de 
contenedores, o bien la ocupación de todos los metros líneas, en caso de los Ro-Ro, y de 
ahí sacamos el movimiento máximo semanal, y luego lo multiplicamos por 52 semanas 
que tiene un año. 
En el caso de los Ro-Ro, se han contabilizado los metros lineales, por viaje a los 
archipiélagos, es decir, si del Puerto de Barcelona, los siguiente puertos son Las Palmas 
y S.C. de Tenerife, contaremos el total de metros lineales de bajada, contabilizando los 
puertos isleños como si fuesen uno, y para el viaje de vuelto lo mismo. 
De estas premisas, el volumen máximo de movimientos de mercancía es: 
 TEUs por semana TEUs al año Metros lineales semana Metros lineales año 
Ruta 1 12000 624000   
Ruta 2   7000 364000 
Ruta 3 21000 1092000   
Ruta 4   3600 187200 
Ruta 5   6000 312000 
Ruta 6 1300 67600   
Figura 5.19.: Tabla de elaboración propia con los datos del máximo movimiento de contenedores o 
metros lineal por viaje y por año. 
 
Los datos expuestos en esta tabla, no son del todo reales, son el número del posible 
máximo de movimiento de mercancías posible, supuesto que es más que improbable 
que suceda, para que los datos sean más reales y semejantes con la realidad seguramente 
sería, contar un 50% de movimiento de contenedores en cada puerto o menor. Y en la 
capacidad de metros lineales un 75% o menos de la capacidad máxima. También se ha 
de tener en cuenta que todos los buques pasan las obligar inspecciones impuestas por las 
sociedades de clasificación o bien por la autoridad del estado de abanderamiento, por lo 
cual el buque no podrá navegar las 52 semanas del año, teniendo que interrumpir el 
servicio durante un semana.  
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5.4. Influencia de la climatología en cada buque. 
Para cada tipo de ruta, tendremos una características meteorológicas diferentes, 
teniendo en cuenta el tipo de buque y la altura significativa de ola, en cada ruta, 
establecemos el número de veces que nos será complejo cumplir con los tiempos de los 
viajes o bien la imposibilidad de realizarlos. 
Primero de todo, se ha de establecer un patrón o unas pautas a seguir, a fin, de que 
los resultados sean lo más homogéneos y representativos. Las limitaciones de cada tipo 
de buque, respecto a la altura significativa de olas, se han mencionado en el punto 
anterior, 5.2. Limitaciones operacionales, y estas limitaciones de forma resumida para 
nuestro caso de estudio son: 
 Buques convencionales, velocidades inferiores a 23 nudos; puede navegar sin 
restricciones hasta una altura de ola de 4 metros 
 Buques rápidos, velocidades comprendidas de entre 23 y 30 nudos, pueden 
funcionar sin restricciones de velocidad o rumbo hasta 3 metros de altura de ola. 
Sólo utilizaremos estas dos pautas, porque los buques a estudio solo se encuentran 
dentro de estos dos parámetros. 
Ruta 1 












Figura 5.: Tabla de elaboración propia con las frecuencias estimas de altura de ola significativa. 
Fuente: Puertos del Estado. Ministerio de Fomento. 
 
Los buques que realizan la ruta nº1, son dos portacontenedores de velocidad media, 
entre 16 y 18,5 nudos, por lo que se hallan en el umbral de buques convencionales. Por 
lo tanto sólo sufrirán restricciones de velocidad a alturas superiores a 4 metros.  
En la ruta tenemos un 25% de veces la altura de la ola será de 4 metros o superior, 
al tratarse de buque portacontenedores y de no muy alta velocidad, no tendrán grandes 
problemas en superar la mala mar que se encuentren. 
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Ruta 2 












Figura 5.: Tabla de elaboración propia con las frecuencias estimas de altura de ola significativa. 
Fuente: Puertos del Estado. Ministerio de Fomento. 
 
El buque que realiza la segunda ruta, es un Ro-Pax de velocidad media de 19,5 
nudos, por lo que se halla dentro del rango de buques convencionales. 
En la un 16% de veces, la altura de la ola será de 4 metros o superior, no se 
encontrarán grandes dificultades para cumplir los tiempos de esta ruta. 
Ruta 3 












Figura 5.: Tabla de elaboración propia con las frecuencias estimas de altura de ola significativa. 
Fuente: Puertos del Estado. Ministerio de Fomento. 
 
Los tres buques que realizan la ruta nº3, son tres portacontenedores de velocidades 
medias, entre 16 nudos y 17,5 nudos,  por lo que se hallan dentro del rango de buques 
convencionales. 
En la ruta un 20% de veces la altura significativa de la ola será de 4 metros o más, 
no hallándose excesivos inconvenientes para realizar la ruta. 
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Figura 5.: Tabla de elaboración propia con las frecuencias estimas de altura de ola significativa. 
Fuente: Puertos del Estado. Ministerio de Fomento. 
 
El buque que realiza la cuarta ruta, es un Ro-Pax de velocidad lenta de 11,5 nudos, 
por lo que se halla dentro del rango de buques convencionales. 
En la ruta un 18% de veces la altura de la ola será de 4 metros o superior, al tratarse 
de un buque de baja velocidad, tendremos muy pocos problemas para realizar con 
normalidad la travesía. Aunque cualquier retraso, supondrá grandes dificultades para 
recuperar la línea. 
Ruta 5 












Figura 5.: Tabla de elaboración propia con las frecuencias estimas de altura de ola significativa. 
Fuente: Puertos del Estado. Ministerio de Fomento. 
 
El buque que realiza la quinta ruta, es un Ro-Pax, de velocidad rápida  de 24,5 
nudos,  por lo que se halla dentro del rango de buques rápidos.  
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En la ruta, un 53% de veces la altura de la ola será de 3 metros o superior, en este 
caso tendremos bastantes inconvenientes a la hora de realizar el servicio, deberemos 
minorar la velocidad a fin de hacer el viaje más seguro y cómodo para los pasajeros a 
bordo.  
Este problema lo hallaremos básicamente en la navegación entre la Península 
Ibérica y las Islas madeira, y  la navegación entre las Islas Madeira y el Archipiélago 
Canario. Que son las partes de la ruta más expuestas a los efectos del mar, por el 
contrario en la navegación entre los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, no 
sufrirán tanto estos problemas, debemos recordar, que esta ruta hace un servicio de dos 
viajes diarios de ida y vuelta entre Las Palmas y S.C. de Tenerife, durante 3 días. 
Ruta 6 












Figura 5.: Tabla de elaboración propia con las frecuencias estimas de altura de ola significativa. 
Fuente: Puertos del Estado. Ministerio de Fomento. 
 
El buque que realiza la sexta ruta,  es un portacontenedores de velocidad media de 
17 nudos,  por lo que se hallan en el rango de buque de velocidad convencional. 
En la ruta  un 30%  de veces la altura de la ola será de 4 metros a superior, al 
tratarse de un portacontenedores tendremos pocas dificultades en realizar a tiempo la 
ruta. 
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6. Análisis viabilidad rutas. 
En este apartado se estudiará el coste de las diferentes rutas, se estudiará no sólo el 
coste operacional de las rutas como pueden ser los costes de capital, costes de 
tripulación, los costes de combustibles, etc.… también se estudiará el coste que acarrea 
para la sociedad, los denominados costes externos. Estos costes externos no los paga el 
consumidor, es decir el transportista, ni tampoco los paga el porteador, es decir la 
naviera; estos costes los asume la sociedad en conjunto. Estos costes vienen 
relacionados con la contaminación acústica, la contaminación medioambiental, 
accidentes y congestión. 
También se realizará el cálculo de los gases y partículas contaminantes que se 
emiten en la realización de dicho transporte, analizando cada ruta y cada buque, hasta 
hallar el valor total. 
Para poder concluir la viabilidad o no de una ruta; hemos de estudiar todos estos 
factores. Una vez conocidos todos los costes, a partir del movimiento teórico de 
mercancías, podremos establecer un valor a la mercancía y analizar su rentabilidad. 
6.1. Costes de las rutas. 
Para estudiar los costes de funcionamiento de las rutas, las pautas a seguir vienen 
dadas a partir de una serie de cálculos. 
Para los costes directos se utilizarán las siguientes fórmulas: 
 Formula Unidad 
Coste del Capital CP = 6,8·GT
0,63
 €/Día 





Coste de la Tripulación CT = 231·GT
0,163
 €/Día 
Coste del Combustible CC = 0,0000237·GT
1,375
 €/Día 







Figura 6.1.: Tabla con las ecuaciones matemáticas de los diferentes costes directos. 
Fuente: Diseño de un simulador de costes y tiempos, para evaluar el transporte rodado de mercancías 
versus Transporte Marítimo de Corta Distancia. Tesis Doctoral del Dr. Manuel Rodríguez Nuevo. 
 
Ahora estudiaremos los costes externos o indirectos, como coste externo; se 
entiende este como el precio que puede asignarse a las consecuencias directas del 
ejercicio de una actividad, como en este caso el transporte. Como tales, vamos a 
considerar las emisiones contaminantes, por su efecto propiamente de polución; así 
como por su efecto de calentamiento global, accidentes, congestión y acústico. 
El principal foco de costes externos generado por el transporte, lo constituyen las 
emisiones de contaminantes a la atmósfera, sobretodo de gases que contribuyen a la 
modificación del clima. Entre ellos los que propician el efecto invernadero, los de efecto 
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más local, como los compuestos volátiles y los óxidos de nitrógeno y azufre, que 
contribuyen a las lluvias ácidas y a la creación de ozono troposférico. 
Dentro del conjunto de costes externos generados por el transporte, vamos a 
diferenciar entre los costes medioambientales y los no medioambientales, cuya 
cuantificación detallaremos a continuación. 
Para los costes externos producidos por la contaminación atmosférica, se utilizarán 
las siguientes fórmulas: 
 Fórmula Unidad 
Dióxido de Azufre (SO2) CSO2 = 2,1512·dm
0,625 € 
Óxidos de Nitrógeno (NOX) CNOX = 0,25512·dm
0,625 € 
Monóxido de Carbono (CO) CCO = 0,000034657·dm
0,625 € 
Compuesto Orgánicos Volátiles (COV) CCOV = 0,00038066·dm
0,625 € 
Metano (CH4) CCH4 = 0,0000061442·dm
0,625 € 
Azufre (S)  CS = 0,20028·dm
0,625 € 
Dióxido de Carbono (CO2) CCO2 = 0,0000009445327·dm
0,625 € 
Figura 6.2.: Tabla con las ecuaciones matemáticas de los diferentes costes indirectos. 
Fuente: Diseño de un simulador de costes y tiempos, para evaluar el transporte rodado de mercancías 
versus Transporte Marítimo de Corta Distancia. Tesis Doctoral del Dr. Manuel Rodríguez Nuevo. 
 
Para los costes externos no medioambientales se utilizaran las siguientes formulas: 
 Fórmula Unidad 
Coste de Contaminación Acústica CAC = 0,0042428·TEU· nº Puertos € 
Coste de Accidentes CACC = 0,00019·tkm € 
Coste de Congestión CCG = 3,95·TEU·nº Puertos € 
Figura 6.2.: Tabla con las ecuaciones matemáticas de los diferentes costes indirectos. 
Fuente: Final Report on Environmental Impact Analyses in Transport. Regional Action for Logical 
Integration of Shipping across Europe 
 
Se definirá: 
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 Relativo al peso medio en toneladas de un contenedor cargado al 60%. 
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Vamos hacer el estudio a cada ruta: 
Ruta 1 
Costes Directos   
Coste del Capital 5.407,26 €/Día 
Coste de reparaciones, seguros y trámites administrativos 189,25 €/Día 
Coste de la Tripulación 2.169,75 €/Día 
Coste del Combustible 22,88 €/Día 
Coste de tasas y tarifas portuarias 37.306,28 €/Parada 
TOTAL 203.749,13 €/Semanal 
10.594.954,55 €/Anual 
Figura 6.3.: Tabla con los costes directos de la Ruta 1. 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
 
Costes Externos Medioambientales   
Dióxido de Azufre (SO2) 663,025 €/Viaje 
Óxidos de Nitrógeno (NOX) 78,631 €/Viaje 
Monóxido de Carbono (CO) 0,011 €/Viaje 
Compuesto Orgánicos Volátiles (COV) 0,117 €/Viaje 
Metano (CH4) 0,002 €/Viaje 
Azufre (S)  61,729 €/Viaje 
Dióxido de Carbono (CO2) 0,00029 €/Viaje 
TOTAL 803,51 €/Viaje 
20.891,394 €/Año 
Costes Externos no Medioambientales   
Coste de Contaminación Acústica 51,321 €/Viaje 
Coste de Accidentes 25.154,405 €/Viaje 
Coste de Congestión 47.779,200 €/Viaje 
TOTAL 72.984,93 €/Viaje 
1.897.608,066 €/Año 
Figura 6.4.: Tabla con los valores de los costes externos ruta 1. 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
Ruta 2 
Costes Directos   
Coste del Capital 3.070,5 €/Día 
Coste de reparaciones, seguros y trámites administrativos 107,47 €/Día 
Coste de la Tripulación 1.123,22 €/Día 
Coste del Combustible 14,75 €/Día 
Coste de tasas y tarifas portuarias 20.637,01 €/Parada 
TOTAL 133.396,53 €/Semana 
6.936.619,51 €/Anuales 
Figura 6.5.: Tabla con los valores de los costes directos de la ruta 2 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
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Costes Externos Medioambientales   
Dióxido de Azufre (SO2) 287,16 €/Viaje 
Óxidos de Nitrógeno (NOX) 34,055 €/Viaje 
Monóxido de Carbono (CO) 0,00462631 €/Viaje 
Compuesto Orgánicos Volátiles (COV) 0,05081377 €/Viaje 
Metano (CH4) 0,00082018 €/Viaje 
Azufre (S)  26,73 €/Viaje 
Dióxido de Carbono (CO2) 0,00012608 €/Viaje 
TOTAL 348,01 €/Viaje 
18.096,4 €/Año 
Costes Externos no Medioambientales   
Coste de Contaminación Acústica 2,47 €/Viaje 
Coste de Accidentes 1.928,05 €/Viaje 
Coste de Congestión 2.304,17 €/Viaje 
TOTAL 4.234,69 €/Viaje 
220.204,08 €/Año 
Figura 6.6.: Tabla con los costes externos en la ruta 2 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
 
Ruta 3 
Costes Directos   
Coste del Capital 5.568,82 €/Día 
Coste de reparaciones, seguros y trámites administrativos 194,91 €/Día 
Coste de la Tripulación 2.958,25 €/Día 
Coste del Combustible 14,75 €/Día 
Coste de tasas y tarifas portuarias 32.402,97 €/Parada 
TOTAL 255.574,88 €/Semanal 
13.289.893,61 €/Anual 
Figura 6.7.: Tabla con los costes directos de la ruta 3. 




Dióxido de Azufre (SO2) 1.428,97 €/Viaje 
Óxidos de Nitrógeno (NOX) 169,46 €/Viaje 
Monóxido de Carbono (CO) 0,023 €/Viaje 
Compuesto Orgánicos Volátiles (COV) 0,252 €/Viaje 
Metano (CH4) 0,0041 €/Viaje 
Azufre (S)  133,034 €/Viaje 
Dióxido de Carbono (CO2) 0,00063 €/Viaje 
TOTAL 1.731,76 €/Viaje 
45.025,83 €/Año 
Costes Externos no Medioambientales   
Coste de Contaminación Acústica  88,84 €/Viaje 
Coste de Accidentes 46.660,04 €/Viaje 
Cristian López Carballo Ingeniería Técnica Naval 
Análisis de la viabilidad de las autopistas marítimas en los archipiélagos atlánticos de 
España y Portugal. (Archipiélago Canario e Islas Madeira) 
 
 
151 | P á g i n a  
 
Coste de Congestión 8.2713 €/Viaje 
TOTAL 129.461,88 €/Viaje 
3.366.008,93 €/Año 
Figura 6.8.: Tabla con los valores de los costes externos de la ruta 3. 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
 
Ruta 4 
Costes Directos   
Coste del Capital 3.332,74 €/Día 
Coste de reparaciones, seguros y trámites administrativos 116,65 €/Día 
Coste de la Tripulación 1.147,29 €/Día 
Coste del Combustible 17,64 €/Día 
Coste de tasas y tarifas portuarias 22.002,74 €/Parada 
TOTAL 98.308,41 €/Semanal 
5.112.037,47 €/Año 
Figura 6.9.: Tabla con los costes directos de la ruta 4. 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas.. 
 
Coste Indirectos   
Dióxido de Azufre (SO2) 217,41 €/Viaje 
Óxidos de Nitrógeno (NOX) 25,78 €/Viaje 
Monóxido de Carbono (CO) 0,0035 €/Viaje 
Compuesto Orgánicos Volátiles (COV) 0,0385 €/Viaje 
Metano (CH4) 0,00062 €/Viaje 
Azufre (S)  20,24 €/Viaje 
Dióxido de Carbono (CO2) 0,000095 €/Viaje 
TOTAL 263,48 €/Viaje 
13.700,97 €/Anual 
Costes Externos no Medioambientales   
Coste de Contaminación Acústica 1,27 €/Viaje 
Coste de Accidentes 635,30 €/Viaje 
Coste de Congestión 1.185,00 €/Viaje 
TOTAL 1.821,57 €/Viaje 
94.721,70 €/Anual 
Figura 6.10.: Tabla con los costes indirectos de la ruta 4. 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
Ruta 5 
Costes Directos   
Coste del Capital 3.539,27 €/Día 
Coste de reparaciones, seguros y trámites administrativos 123,87 €/Día 
Coste de la Tripulación 1.165,27 €/Día 
Coste del Combustible 20,11 €/Día 
Coste de tasas y tarifas portuarias 23.061,97 €/Parada 
TOTAL 172.311,53 €/Semanal 
8.960.199,38 €/Anual 
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Figura 6.11.: Tabla con los valores de los costes directos de la ruta 5. 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
Coste Indirectos   
Dióxido de Azufre (SO2) 212,49 €/Viaje 
Óxidos de Nitrógeno (NOX) 25,20 €/Viaje 
Monóxido de Carbono (CO) 0,0034 €/Viaje 
Compuesto Orgánicos Volátiles (COV) 0,0376 €/Viaje 
Metano (CH4) 0,00061 €/Viaje 
Azufre (S)  19,78 €/Viaje 
Dióxido de Carbono (CO2) 0,00009 €/Viaje 
TOTAL 257,51 €/Viaje 
13.390,75 €/Anual 
Costes Externos no Medioambientales   
Coste de Contaminación Acústica 2,83 €/Viaje 
Coste de Accidentes 510,37 €/Viaje 
Coste de Congestión 2.633,33 €/Viaje 
TOTAL 3.146,53 €/Viaje 
163.619,49 €/Anual 
Figura 6.12.: Tabla con los valores de los costes externos de la ruta 5. 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
 
Ruta 6 
Costes Directos   
Coste del Capital 1.856,43 €/Día 
Coste de reparaciones, seguros y trámites 
administrativos 
64,98 €/Día 
Coste de la Tripulación 986,10 €/Día 
Coste del Combustible 4,92 €/Día 
Coste de tasas y tarifas portuarias 13.926,91 €/Parada 
TOTAL 62.167,72 €/Semanal 
3.232.721,59 €/Anual 
Figura 6.13: Tabla con los valores de los costes directos de la ruta 6. 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
 
Coste Indirectos   
Dióxido de Azufre (SO2) 220,60 €/Viaje   
Óxidos de Nitrógeno (NOX) 26,16 €/Viaje   
Monóxido de Carbono (CO) 0,0036 €/Viaje   
Compuesto Orgánicos Volátiles (COV) 0,039 €/Viaje   
Metano (CH4) 0,00063 €/Viaje   
Azufre (S)  20,54 €/Viaje   
Dióxido de Carbono (CO2) 0,000097 €/Viaje   
TOTAL 267,35 €/Viaje   
13.901,95 €/Anual 
Costes Externos no Medioambientales   
Coste de Contaminación Acústica 7,97 €/Viaje   
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Coste de Accidentes 4.070,72 €/Viaje   
Coste de Congestión 7.418,10 €/Viaje   
TOTAL 11.496,78 €/Viaje   
597.832,81 €/Anual 
Figura 6.14.: Tabla con los valores de los costes externos de la ruta 6. 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
  
Como se ha podido observar en las distintas tablas, los costes directos de 
funcionamiento de las líneas marítimas son muy elevados, a mayores distancias 
recorridas y mayor número de buques, el valor aumenta. 
La ruta más costosas es la ruta 3, ya que dispone de tres buques y realiza el mayor 
trayecto de todas, y en cambio las más económica es la ruta  6, con el menor recorrido 
en millas y uno de los buques con menos potencia y más antiguos. 
A la rentabilidad, entendida por el valor de poner en movimiento el buque dividido 
por el número de contendores o metros lineales de carga teóricos,  se observa la 
siguiente tabla: 
Rentabilidad   
Ruta 1 33,96 €/TEUs 
Ruta 2 457,36 €/FEUs 
Ruta 3 24,34 €/TEUs 
Ruta 4 655,39 €/FEUs 
Ruta 5 689,25 €/FEUs 
Ruta 6 95,64 €/TEUs 
Figura 6.15.: Tabla con el valor de rentabilidad. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
Donde, 
FEU= 18 metros lineales. 
 
Ahora observamos, que bajo el concepto de rentabilidad, la ruta con menores costes 
por contenedor es la ruta 3 y la de mayores costes es la ruta 6. 
6.2. Impacto medioambiental. 
Se puede definir la contaminación del aire como la presencia en la atmósfera de una 
o más sustancias o sus combinaciones, en cantidades tales y con tal duración que sean o 
puedan afectar la vida humana, de animales, de plantas o de la propiedad que interfiere 
el goce de la vida; la propiedad o el ejercicio de las actividades. 
Cuando ocurre  la combustión perfecta o teórica en los motores de los buques, el 
hidrógeno y el carbono del combustible se combinan con el oxígeno del aire para 
producir calor, luz, bióxido de carbono y vapor de agua. Sin embargo, las impurezas del 
combustible, una incorrecta relación entre el combustible y el aire o temperaturas de 
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combustión demasiado altas o demasiado bajas; son la causa de la formación de 
productos secundarios tales como el monóxido de carbono, óxidos de azufre, óxidos de 
nitrógeno, cenizas finas e hidrocarburos no quemados; todos ellos contaminantes del 
aire. 
El dióxido de azufre (SO2), es el resultado de la combinación del azufre contenido 
en los combustibles y el oxígeno. Su posterior combinación con la humedad del aire, 
genera ácido sulfuroso y sulfúrico, cuya deposición en la flora y obra antropogénica, 
produce daños en la misma. Se debe de tener en cuenta, porque los combustibles 
marinos contienen una elevada proporción de azufre. Las embarcaciones consumen 
combustibles extremadamente sucios que contienen en promedio del 2,5-3,0% de 
azufre. 
Los óxidos nitrosos (NOX), son compuestos binarios gaseosos, producto de la 
combinación  en proporciones variables de oxígeno y nitrógeno. Presentes en la 
atmósfera por vías naturales o fuentes antropogénicas. En relación al transporte, se 
generan en procesos de combustión de hidrocarburos a altas temperaturas (> 1300º), 
como las alcanzadas en las cámaras de combustión de los motores de combustión 
interna y también los de explosión. Los subproductos de la combustión, aparte del 
dióxido de carbono y del vapor del agua son los NO2, N2O y NO. Estos compuestos 
reaccionan en la atmósfera con otros compuestos formando ozono troposférico no 
deseado, ácido nítrico y partículas de nitratos. Concretamente el dióxido de nitrógeno es 
un gas inerte de carácter anestésico que contribuye al efecto invernadero (absorbe 200 
veces más radiación infrarroja que el CO2), y a la destrucción de la capa de ozono. 
Cuando cualquiera de estos óxidos se disuelve en agua y se descompone, se forma 
ácido nítrico o ácido nitroso. El ácido nítrico forma sales de nitrato cuando es 
neutralizado. El ácido nitroso forma sales de nitrito. De esta manera, los NOX 
reaccionan ya sea como gases en el aire, como ácidos en gotitas de agua o como sales. 
Estos gases, gases ácidos y sales contribuyen en conjunto a los efectos de 
contaminación que han sido observados y atribuidos a la lluvia ácida. 
Monóxido de carbono (CO), es un gas incoloro, inodoro e insípido y muy tóxico. 
Las principales fuentes de emisión son los motores de explosión. El monóxido de 
carbono se produce debido a la oxidación parcial del carbono en la combustión de los 
combustibles. Aunque su valor industrial es alto, durante los procesos de combustión 
para obtener energía es completamente indeseado por su alta toxicidad y los problemas 
que se le asocian, sobretodo en la formación de metano y ozono troposférico.
 
 
Compuestos orgánicos volátiles (COV), el grupo de los compuestos orgánicos 
volátiles, agrupa una gran cantidad de grupos de compuestos químicos entre los que se 
incluyen los hidrocarburos alifáticos, los aromáticos y los hidrocarburos clorados; 
aldehídos, cetonas, éteres, ácidos y alcoholes. Los principales efectos de los mismos 
sobre el medio ambiente son en general sus efectos nocivos sobre la salud humana y los 
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ecosistemas, desperfectos sobre los materiales, formación de oxidantes fotoquímicos 
troposféricos y aumento del ozono troposférico y de los olores. 
 Partículas en suspensión (PM), incluyen todas las partículas sólidas y líquidas que 
se encuentran suspendidas en el aire con un tamaño general menor de diez micras, la 
mayor parte de las cuáles suponen un peligro para la salud. Esta mezcla compleja, 
contiene entre otras cosas, polvo, polen, hollín, humo y pequeñas gotas. En Europa los 
sulfatos y la materia orgánica son los principales componentes del conjunto de 
partículas en suspensión que contamina el aire. 
Dióxido de carbono (CO2), es el principal agente contribuyente en el efecto 
invernadero, siendo uno de los gases que en mayor proporción se produce por la 
combustión de combustibles fósiles. Su formación es inevitable y químicamente 
hablando, se genera estequiométricamente en proporción directa al volumen de 
hidrocarburos quemados. Dado que se trata de un compuesto que se genera 
naturalmente en todos los procesos de combustión, incluida la respiración de los seres 
vivos; forma parte del ciclo natural del carbón. Sin embargo, y a partir de la revolución 
industrial, las emisiones de CO2 han aumentado drástica y gradualmente de forma que 
el ciclo ha sido roto; depositándose en la atmósfera un excedente de este gas al cual se 
responsabiliza del calentamiento global. 
Metano (CH4), se contempla dentro de los agentes que contribuyen al efecto 
invernadero. Siendo su generación (aparte de los procesos de descomposición naturales)  
eminentemente antrópica como gases de exhaustación en las plantas petrolíferas en los 
procesos de combustión. 
Azufre (S), como molécula aislada es una partícula que tiene un comportamiento 
refractario de la radiación de corto plazo, por lo que aparte de su papel de agente 
contaminante, tiene un efecto negativo en el calentamiento global. 
57
 
Para ver la cantidad de contaminantes emitidos a la atmósfera, se utilizarán las 
siguientes formulas: 
Emisión de contaminantes Formula Unidad 
SO2 ESO2 = Consumo de fuel ·50/1000 kg de SO2 
NOX ENOX = Consumo de fuel·88/1000 kg de NOX 
CO ECO = Consumo de fuel·9/1000 kg de CO 
COV ECOV = Consumo de fuel·2,74/1000 kg de COV 
PM EPM = Consumo de fuel·7,6/1000 kg de PM 
CO2 ECO2 = Consumo de fuel·3170/1000 kg de CO2 
CH4 ECH4 = Consumo de fuel·0,11/1000 kg de CH4 
S  ES = Consumo de fuel·25/1000 kg de S  
Figura 6.16.: Tabla con las ecuaciones matemáticas de los diferentes costes indirectos. 
Fuente: Final Report on Environmental Impact Analyses in Transport. Regional Action for Logical 
Integration of Shipping across Europe. 
                                                 
57
 Análisis de la aplicación del ecobono, en los tráficos marítimos españoles. F.Xavier Martínez de Osés, 
Marcela Castells i Sanabra. 
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Donde, 
Consumo de fuel en g = Tkm * 3.08 g/Tkm 
Dm = distancia marítima en millas náuticas. 
Tkm = dm·1,852·TEU·11,2. 
Vamos a ver las emisiones para cada ruta. 
Ruta 1 
Emisión de contaminantes   
SO2 19.821.965,13 kg de SO2/viaje 
NOX 34.886.658,62 kg de NOX/viaje 
CO 3.567.953,72 kg de CO/viaje 
COV 1.086.243,689 kg de COV/viaje 
PM 3.012.938,699 kg de PM/viaje 
CO2 1.256.712.589 kg de CO2/viaje 
CH4 43.608,32 kg de CH4/viaje 
S  9.910.982,56 kg de S /viaje 
Figura 6.17.: Tabla con la emisión de contaminantes de la ruta 1 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
Ruta 2 
Emisión de contaminantes   
SO2 2.812.926,65 kg de SO2/viaje 
NOX 4.950.750,90 kg de NOX/viaje 
CO 506.326,80 kg de CO/viaje 
COV 154.148,38 kg de COV/viaje 
PM 427.564,85 kg de PM/viaje 
CO2 178.339.549,34 kg de CO2/viaje 
CH4 6.188,44 kg de CH4/viaje 
S  1.406.463,32 kg de S /viaje 
Figura 6.18.: Tabla con las emisiones de contaminantes por la ruta 2 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
Ruta 3 
Emisión de contaminantes   
SO2 37.819.188,64 kg de SO2/viaje 
NOX 66.561.772,00 kg de NOX/viaje 
CO 6.807.453,95 kg de CO/viaje 
COV 2.072.491,54 kg de COV/viaje 
PM 5.748.516,67 kg de PM/viaje 
CO2 2.397.736.559,48 kg de CO2/viaje 
CH4 83.202,21 kg de CH4/viaje 
S  18.909.594,32 kg de S /viaje 
Figura 6.19.: Tabla con los valores de emisión de contaminante de la ruta 3 
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Emisión de contaminantes   
SO2 9.268.66,68 kg de SO2/viaje 
NOX 1.631.285,35 kg de NOX/viaje 
CO 166.836,00 kg de CO/viaje 
COV 50.792,29 kg de COV/viaje 
PM 140.883,73 kg de PM/viaje 
CO2 58.763.347,34 kg de CO2/viaje 
CH4 2.039,11 kg de CH4/viaje 
S  463.433,34 kg de S /viaje 
Figura 6.20.: Tabla con los valores de emisión de contaminante de la ruta 4 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
 
Ruta 5 
Emisión de contaminantes   
SO2 744.598,23 kg de SO2/viaje 
NOX 1.310.492,88 kg de NOX/viaje 
CO 134.027,68 kg de CO/viaje 
COV 40.803,98 kg de COV /viaje 
PM 113.178,93 kg de PM/viaje 
CO2 47.207.527,77 kg de CO2/viaje 
CH4 1.638,12 kg de CH4/viaje 
S  372.299,11 kg de S /viaje 
Figura 6.21.: Tabla con los valores de emisión de contaminante de la ruta 5 
Fuente: Elaboración propia basado en las formulas anteriormente expuestas. 
Ruta 6 
Emisión de contaminantes   
SO2 3.299.423,04 kg de SO2/viaje 
NOX 5.806.984,56 kg de NOX/viaje 
CO 593.896,15 kg de CO/viaje 
COV 180.808,38 kg de COV/viaje 
PM 501.512,30 kg de PM/viaje 
CO2 209.183.420,98 kg de CO2/viaje 
CH4 7.258,73 kg de CH4/viaje 
S  1.649.711,52 kg de S /viaje 
Figura 6.22.: Tabla con los valores de emisión de contaminante de la ruta 6 
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7. Conclusiones.  
A grandes rasgos, en lo que respecta a emisiones de contaminantes de la 
comparación de los resultados obtenidos de cada ruta, se puede observar que son 
bastante heterogéneos entre ellos. Este resultado heterogéneo es debido a la variedad de 
tamaño de buques, potencias, distancias a recorrer y número de recalada. 
Esta heterogeneidad se ve reflejada también en los costes directos de la explotación 
del buque en las rutas,  que oscilan desde 9.000€/Día·buque para la ruta 6, a 
25.000€/Día·buque para la ruta 5. Esta divergencia de costes es debida a la gran 
diferencia de tonelaje de ambos buques. Se puede diferenciar claramente los dos tipos 
de buque por sus costes, los buques que realizan tráfico Ro-Ro, son más costosos en su 
explotación en comparación con los buques que se dedican al tráfico de contenedores. 
Además de la diferencia de potencia, otra característica que encarece al tráfico Ro-Ro, 
respecto al tráfico de contenedores, es la diferencia en el Arqueo Bruto, siendo por su 
definición, mayor en los buques Ro-Ro. 
En cuanto a los costes externos, tanto los medioambientales como los que no lo 
son; el resultado también es muy heterogéneo. Dándose valores muy distantes entre 
cada ruta debido a las diferencias de distancias recorridas, número de puertos de atraque 
y consumo de los motores. 
Esta heterogeneidad es un resultado que buscábamos, para poder tener un abanico 
amplio de opciones, de este modo se puede establecer mejor la idoneidad o no, del 
Transporte Marítimo de Corta Distancia. 
La rentabilidad de una ruta marítima, depende, de la distancia que recorre en 
realizar la ruta y las particularidades del buque, como la potencia, capacidad y a qué 
tipo de carga está destinado. El transporte marítimo de beneficia de la economía de 
escalas, a mayores distancias y capacidad, el coste por unidad transportada se reduce. 
Para valorar la rentabilidad de las rutas, debemos dividir en dos tipos de tráfico, 
otra vez, Ro-Ro y portacontenedores. 
En los buque Ro-Ro, la rentabilidad oscila entre valores de 457€/FEU para la ruta 
número 2, a 655 €/FEU para la ruta número 4 y 689€/FEU para la ruta número 5, esta  
diferencia de valores es debida a la capacidad de los buques, para la ruta 2, los metros 
lineales son de 3500 y en cambio en la ruta 4 y 5, la capacidad de los buques son de 
1800 y 1500 metros lineales, respectivamente. 
En los buques Portacontenedores, la rentabilidad oscila entre valores de 34 €/TEU 
para la ruta 1, 24 €/TEU para la ruta 3 y 95 €/TEU para la ruta 6. Esta diferencia de 
valores entre las ruta 1 y 3, respecto a la ruta 6, es debido a que la ruta numero 6 no 
tienen una gran eficiencia en la explotación de la ruta, realiza una línea semanal entre el 
Puerto de Caniçal y los Puertos de Lisboa y Leixões, cuando las rutas 1 y 3, realizan una 
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ruta más larga y arribando a puertos con más frecuencia, y por lo tanto, tienen un mayor 
volumen de movimiento. 
Las regiones marítimas insulares y ultraperiféricas dependen en gran medida del 
transporte marítimo. Éste, si bien se reconoce como uno de los modos de transporte más 
eficaces desde el punto de vista energético, y de los más respetuosos con el medio 
ambiente en lo que a emisión de gases de efecto invernadero se refiere, se enfrenta sin 
embargo al problema de los procedimientos administrativos que tienen que cumplir los 
buques que transitan incluso entre dos puertos europeos. 
Estas regiones tienen una enorme dificultad para extraer valor del desarrollo de las 
grandes Redes Transnacionales Europeas de Transportes si no se aborda y se avanza en 
la integración del modo marítimo, que constituye un sistema escasamente definido en 
cuanto a su integración en las redes europeas. 
Para las regiones insulares ultraperiféricas, los conceptos de hinterland portuarios, 
intermodalidad o multimodalidad habrán de ser contemplados desde otros puntos de 
vista. En los puertos insulares, la zona de influencia o hinterland portuarios, excepto en 
el tráfico hub, es toda la isla o el archipiélago, en su conjunto de manera exclusiva. 
Circunstancia que tiene una gran influencia sobre la autonomía, la dependencia, 
legal y económica, y sobre la gestión de los puertos y sus infraestructuras. 
Las ideas de intermodalidad o multimodalidad se ven “mutiladas” ante la práctica 
inexistencia de vías continentales de tráfico rodado, carreteras y autopistas, y de líneas 
férreas. Las alternativas están constituidas por microplataformas, frente a grandes 
plataformas continentales. 
Se produce, además, una “intermitencia” en la multimodalidad buque-camión-
buque en un recorrido muy corto, con un máximo de 200 Km., aproximadamente. La 
intermodalidad marítima es muy activa y fundamental en las islas: Long sea shipping + 
Short Sea Shipping o cabotaje interinsular muy alto, dado que el tráfico de larga 
distancia marítimo hasta Canarias, Madeira, o con paso por Canarias o por Madeira, en 
el caso de operaciones de transbordo (Puerto Hub) se convierte en tráfico corto, interior 
o de cabotaje. 
El establecimiento en Canarias y Madeira de puertos Hub, integrados en las redes 
de distribución internacional de mercancías favorecen el acceso a los mercados 
continentales, en cuanto a la reducción del coste de los fletes, como centro de 
aprovisionamiento de buques, y mejora de la frecuencia del transporte, representando 
una gran oportunidad para el desarrollo de actividades de valor añadido sobre la carga 
depositada en sus áreas logísticas, antes de su redistribución al consumidor final.  
Los puertos de las Islas Canarias y las Ilhas da Madeira tienen un hinterland que 
coincidiría con todo el territorio insular. Si aplicamos la noción más amplia de foreland, 
se debería incluir la costa noroccidental del continente africano e incluso algunos 
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puertos de destinos europeos y suramericanos. Las Islas Canarias y las Ilhas da 
Madeira, por su localización geográfica, son un punto de tránsito entre Europa y África 
occidental. Las Islas Canarias se ven especialmente afectadas por una de las 
características de las regiones insulares lejanas: la doble insularidad. Su grado de 
dependencia del transporte marítimo, para su desarrollo económico y social, es mucho 
mayor que el de las regiones situadas en espacios con continuidad territorial, para las 
que el transporte por carretera constituye un modo fundamental. 
Los puertos de los archipiélagos Canarios y de las islas de Madeira tienen 
influencia sobre los siguientes mercados geográficos que constituyen diferentes partes 
de su hinterland: 
a) El mercado insular, en una región insular, los puertos deben utilizarse para traer 
las materias primas y/o los productos acabados con el fin de satisfacer la demanda de 
cada una de las islas. 
b) El mercado de las islas alejadas. Las islas más distantes pocas veces se 
benefician de servicios directos debido al tamaño pequeño del mercado y a la capacidad 
del puerto. Por este motivo las islas más lejanas deben hacer frente a los altos costes que 
se derivan de la “doble insularidad”, ya que todos los proveedores pasan por uno de los  
puertos principales: Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas de Gran Canaria, Caniçal y 
Funchal. 
c) El mercado de África Occidental. Además de abastecer el mercado nacional, los 
puertos actúan como enlace o base para exportar productos a varios países europeos y 
africanos.  
d) Los demás mercados, las Islas Canarias y las Ilhas da Madeira dependen en gran 
medida de la importación de mercancías desde Europa, concretamente de alimentos y 
productos agrícolas. 
Figura 7.1.: Imagen del Hinterland de las Islas Canarias e Ilhas da Madeira. 
Fuente: Elaboración Propia. 
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De todos los puertos archipelágicos estudiados en este proyecto, se puede llegar a la 
conclusión que el puerto con mayores opciones de convertirse en un gran puerto hub, no 
solamente del propio hinterland archipiélagico, sino de una zona extensa que incluya la 
conjugación de los tres continentes, África, América y Europa. Ese es el Puerto de Las 
Palmas de Gran Canarias. 
En el Puerto de Las Palmas de Gran Canaria, el movimiento de mercancías es del 
orden de 20 toneladas, y con un movimiento de 1.200.000 TEUs. Este movimiento de 
mercancías en gran medida, un 50%, está sólo de tránsito en el puerto, a diferencia del 
resto de puertos de la región, que la gran mayoría de mercancías sólo se descargan, para 
el consumo y necesidades de la isla; no habiendo un movimiento de mercancía 
importante para cargar, de este modo el buque rentabilizaría mejor los costes del viaje 
de vuelta. 
 
 Junio Acumulado anual 
Mercancías 2011 2010 Var. 2011 2010 Var. 
Total 1.856.142 1.538.494 20,65% 10.368.636 9.797.685 5,83% 
Cargadas 679.588 525.915 18,18% 3.625.024 3.370.023 7,57% 
Descargadas 1.169.345 989.440 18,18% 6.676.873 6.337.248 5,36% 
En tránsito 1.004.841 699.351 43,68% 4.694.513 4.262.035 10,15% 
Figura 7.2.: Tabla con los valores de movimiento de mercancías en el Puerto de Las Palmas. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. 
 
El Puerto de Las Palmas de Gran Canaria, aparte de tener un volumen de tráfico 
importante, también dispone de unas muy buenas instalaciones portuarias y de un 
mercado de abastecimiento de búnker y de avituallamiento importante, es el principal 
centro de la flota pesquera de altura de la zona occidental de África. 
Las Palmas se han transformado en la puerta comercial por excelencia hacia África 
Occidental, lo que obedece no solo a su vecindad con ese continente, sino también a que 
muchos puertos de dicha región carecen de instalaciones modernas y de puertos en 
aguas profundas.  
Más de un tercio del tráfico del puerto guarda relación con estos mercados, 
abastecidos principalmente a través de una red de buques feeder. 
 Los buques salen del perímetro canario con destino a 45 ciudades en 25 países 
africanos, entre ellos Angola, Benín, Burkina Faso, Cabo Verde, Camerún, Chad, 
Congo, Costa de Marfil y Gabón. La lista se completa con Gambia, Ghana, Guinea 
Bissau, Guinea Conakry, Guinea Ecuatorial, Liberia, Malí, Mauritania, Marruecos, 
Níger, Nigeria, República Central Africana, República Democrática de Congo, Senegal, 
Sierra Leona y Togo. 
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Figura 7.3.: Imagen de los diferentes puertos de destino y frecuencias de puerto de Las Palmas. 
Fuente: Autoridad Portuaria de Las Palmas. 
 
Por todos estos motivos, el puerto ideal para realizar un servicio de autopistas del 
mar, dentro de las redes transeuropeas del transporte, sería el Puerto de Las Palmas. 
Se aumentaría su rentabilidad y su viabilidad, si combinamos el servicio de 
autopistas del mar; con la opción de establecer la ruta como un servicio de 
abastecimiento a un puerto hub. 
Una vez realizado el estudio, y también estudiadas las diferente rutas, hemos 
podido observar que es complicado aplicar las características de las Autopistas del Mar, 
principalmente por dos motivos, por la lejanía de las islas al continente europeo y la 
escasa exportación de mercancías, el gran flujo de mercancías mayoritariamente es solo 
en un sentido. 
Pero en cambio, si nos centramos en el concepto de Transporte Marítimo de Corta 
Distancia,  que es más extenso, vemos, que por la diversidad de rutas halladas y por el 
volumen de movimiento de mercancías, es interesante y viable. 
Del estudio realizado, la ruta con mayor visión de futuro, oportunidades e 
interesante, es la ruta utiliza por la Naviera Armas. Porque combina el uso de dos 
conceptos de Autopistas del Mar, primero al unir la península con los archipiélagos, y 
en segundo lugar, al no poder hallar un volumen de carga suficiente para el viaje de 
vuelta, realiza un servicio durante tres días de Autopistas del Mar, entre los puertos de 
S.C. de Tenerife y Las Palmas, maximizando el uso del buque.  
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Gobierno de Madeira 
- http://www.gov-madeira.pt 
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- http://www.portugal.gov.pt 
Instituto Nacional de Estadística portugués.  
- www.ine.pt 
Instituto Nacional de Estadística español 
- http://www.ine.es/ 












Puertos del Estado 
- http://www.puertos.es/ 
Instituto Portuário e dos Transportes Marítimos 
- http://www.imarpor.pt 
Autoridad Portuaria de Las Palmas de Gran Canaria 
- http://www.palmasport.es 
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- http://www.pct-mac.org/ 
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- http://www.regionesultraperifericas.com/ 
Associação dos Portos de Portugal 
- http://www.portosdeportugal.pt 
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